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Diploma thesis will be addressed about issue of vehicle inspection at Inspection 
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Motorová vozidla jsou nedílnou součástí ţivota téměř kaţdého z nás ve všech koutech 
světa. Vozidla jsou vyuţívána k přepravě osob a nákladu, práci, cestování a mnoha jiným 
činnostem a po silnicích jich denně jezdí milióny. Je tedy jasné, ţe problematika všeho 
s motorovými vozidly spojeného je kapitola na velmi dlouhé povídání. Vozidla jsou neustále 
zdokonalována a za posledních několik desetiletí pokročil vývoj v konstrukci a zejména 
bezpečnosti o velký kus kupředu. Moderní doba klade čím dál větší nároky na komfort a 
zmíněnou bezpečnost, takţe konstruktéři jsou stále nuceni vozidla zdokonalovat za 
předpokladu zachování přijatelné ceny automobilu a také jeho náhradních dílů a za 
současného dodrţení stále se zpřísňujících legislativních poţadavků. Motorové vozidlo jako 
celek je velice sofistikovaný stroj a z toho titulu je logické, ţe potřebuje pravidelnou údrţbu 
jako kaţdý jiný. Zanedbaná údrţba vede ke zhoršování technického stavu vozidla a tím i ke 
sníţení bezpečnosti provozu motorového vozidla. Je tedy nutné na technický stav dohlíţet a 
udrţovat jej v přijatelných mezích. Technický stav svého vozidla si v prvé řadě musí hlídat 
jeho vlastník sám a případné nesrovnalosti řešit svépomocí či v odborném servisu. V druhé 
řadě dohlíţí nad technickým stavem vozidel stát prostřednictvím Stanic technické kontroly 
(STK) a také prostřednictvím technických silničních kontrol. Kaţdé motorové vozidlo 
podléhá povinným technickým prohlídkám a jejich ignorace je v rozporu se zákonem. Je tedy 
zřejmé, ţe technický stav vozidla nelze brát na lehkou váhu a je třeba mu věnovat náleţitou 
pozornost především z důvodu zachování bezpečností své a svého okolí a také díky 
povinnosti, kterou nám zákon ukládá.  
 
2 CÍL PRÁCE  
Cílem práce je shrnout informace ohledně legislativy, metodiky hodnocení 
technického stavu vozidel, organizace Stanic technické kontroly a všeho s němi spojeného a 
následně provést rozbor nejčastějších nebezpečných závad osobních automobilů dle databáze 
vybrané Stanice technické kontroly. Cílem bude také shrnout vliv nebezpečných závad na 
provoz motorového vozidla a zhodnotit technický stav vozidel v České republice, konkrétně 
Moravskoslezském kraji. Výstupem práce bude návrh na opatření vedoucí ke zvýšení 




3 ZÁKLADNÍ POJMY 
Pro pochopení problematiky, jeţ je předmětem této diplomové práce, je potřeba si na 
začátku práce vymezit několik základních pojmů, se kterými se bude v dalších částech 
pracovat. Jen tak bude moţné, aby danou problematiku pochopili i nezasvěcení čtenáři.  
3.1 Základní pojmy a názvosloví 
K vymezení některých důleţitých pojmů vyuţiji vhodných právních předpisů. 
Silniční vozidlo - motorové nebo nemotorové vozidlo, které je vyrobené za účelem provozu 
na pozemních komunikacích pro přepravu osob, zvířat nebo věcí. 
Systém vozidla – konstrukční systém vozidla, na něţ se vztahují technické poţadavky 
stanovené prováděcím právním předpisem (brzdová zařízení, zařízení pro sniţování emisí aj.) 
Konstrukční část vozidla – ta část vozidla, jejíţ typ musí být schválen nezávisle na vozidle, 
pokud tak stanoví prováděcí právní předpis, a na kterou se vztahují technické poţadavky 
stanovené právním prováděcím předpisem, např. osvětlení.  
Kategorie vozidla – skupina vozidel se stejnými technickými podmínkami stanovenými 
prováděcím právním předpisem 
Druhy vozidel – silniční vozidla se rozdělují na tyto základní druhy – motocykly, osobní 
automobily, autobusy, nákladní automobily, speciální vozidla, přípojná vozidla, ostatní 
silniční vozidla. [16] 
Diagnostika motorových vozidel – má za úkol odhalit funkčních nesprávností soustav, 
ústrojí a částí vozidel. Okamţitě prokazuje technický stav vozu bez nutnosti demontáţe 
kontrolovaných částí. Kaţdá demontáţ je časově i finančně náročná a vyţaduje nutnost 
zásahu odborníka s potřebným nářadím v adekvátních prostorech. Navíc demontování 
inkriminovaných částí sniţuje jejich ţivotnost, takţe je záhodno diagnostikovat technický stav 
vozu pokud moţno bez demontáţe.  
 Diagnostická kontrola – zjišťování technického stavu a funkčnosti vozidla a všech jeho 
systémů pomocí diagnostických přístrojů a zařízení  
Technická kontrola vozidla – soubor postupů zaměřených na kontrolu funkčností 




Technická prohlídka vozidla – údrţba, při níţ se zkouší funkce vozidla a jeho dílů po 
určitém časovém úseku nebo nájezdu stanovených kilometrů. Současně se většinou dělají 
úkony běţné údrţby a odstraňují se zjištěné závady.  
Technická způsobilost vozidla – technický stav vozu splňující předpisy ohledně konstrukce 
a technických parametrů v době jeho schvalování do provozu na pozemních komunikacích. 
Důraz se klade zejména na bezpečnost silničního provozu a 
státní dozor nad technickou způsobilostí vozového parku ČR zajišťují stanice technické 
kontroly (STK). [1] 
Zkoušení – zjišťování vlastností objektů, které se následně porovnají s etalony (standardy) 
v daném odvětví. [3] 
3.2 Technické stavy motorových vozidel 
Diagnostika a zkoušení vozidel dle literatury [1] rozlišují tyto stavy: 
Normální stav – je stav, kdy vozidlo a jeho části splňují všechny základní i vedlejší 
parametry stanovené pro jeho funkci. Vozidlo je provozuschopné, bez poruch a vad.  
Vada - je stav, při kterém vozidlo nesplňuje některý ze základních nebo vedlejších parametrů.  
Vada můţe být: 
- Nelze zařadit všechny převodové stupně 
- Nefunkční vytápění prostoru pro posádku 
- Nefunkční posilovač řízení 
- Nadměrná házivost kol 
- Nefunkční stahování oken 
Provozuschopný stav - je stav vozidla, kdy vozidlo splňuje všechny základní parametry jako 
při normálním stavu, ale některý z vedlejších parametrů není splněn. 
Provozuschopný stav můţe být: 
- Poškozený lak karoserie 
- Hlučné loţisko v náboji kola 
- Povrchová koroze prahů 
- Poškozené čalounění sedaček 
- Vadná funkce rychloměru 
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Porucha - spočíva v úplné nebo částečné ztrátě schopnosti provozu vozidla. Příčinou poruchy 
je vada, ale ne kaţdá vada vede k poruše.  
Porucha můţe být: 
- Závada spouštěče (vůz nelze nastartovat) 
- Nízké kompresní tlaky ve válcích (výkon motoru je podstatně sníţený) 
- Nadměrné zavzdušnění brzdové soustavy 
- Proraţená pneumatika 
- Vybitý akumulátor pod přijatelnou mez [1] 
4 LEGISLATIVNÍ PŘEDPISY 
Technický stav vozidel musí odpovídat všem právním předpisům, které se touto 
problematikou zabývají. V této části práce zmíním nejdůleţitější z nich, abych vyjasnil 
základní informace ohledně technického stavu vozidel, které nám ukládá zákon. Tyto právní 
předpisy jsou základním pramenem a zdrojem informací této práce, jelikoţ se od nich celá 
problematika odvíjí.  
4.1 Důležité právní předpisy ve vztahu k technickému stavu vozidel v ČR 
Mezinárodní legislativa pro schvalování technické způsobilosti vozidel:  
- předpisy EHK (Evropské hospodářské komise);  
- směrnice EHS/ES (Evropského hospodářského společenství/Evropského společenství);  
- nařízení Rady ES. [3] 
 
Národní legislativa z pohledu technické způsobilosti vozidel: 
Pro účely této diplomové práce jsou důleţité zejména tyto právní předpisy: 
- Zákon č. 56/2001 Sb., o podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích a o 
změně zákona č. 168/1999 Sb., o pojištění odpovědnosti za škodu způsobenou provozem 
vozidla a o změně některých souvisejících zákonů (zákon o pojištění odpovědnosti z provozu 
vozidla), ve znění zákona č. 307/1999 Sb. 
- Zákon č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích a o změnách některých 
zákonů (zákon o silničním provozu) 
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- Vyhláška č. 82/2012 Sb., o provádění kontrol technického stavu vozidel a jízdních souprav 
v provozu na pozemních komunikacích (vyhláška o technických silničních kontrolách) 
- Vyhláška č. 341/2014 Sb., o schvalování technické způsobilosti a o technických 
podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích 
- Vyhláška č. 302/2001 Sb., o technických prohlídkách a měření emisí vozidel  
4.2 Vybrané statě z důležitých právních předpisů 
V této kapitole zmíním vybrané části uvedených právních předpisů, jeţ jsou 
v problematice technického stavu motorových vozidel nejdůleţitější.  
4.2.1 Zákon č. 56/2001 Sb., o podmínkách provozu na pozemních komunikacích  
V třetí části zákona [16]  je jasně dané, ţe na trh lze uvádět pouze taková silniční 
vozidla, jejich systémy, konstrukční části nebo samostatné technické celky, která mají 
schválenou technickou způsobilost. To zaručí, ţe se na našich komunikacích legálně nemůţou 
pohybovat vozidla silničnímu provozu nebezpečná. 
Část čtvrtá se zabývá vozidly v provozu. Z něj opět vyplývá, ţe provozovat silniční 
vozidlo na pozemních komunikacích je moţné pouze v případě, ţe je k provozu technicky 
způsobilé. V opačném případě je jeho provoz na pozemních komunikacích ilegální. 
Provozovatel silničního vozidla je povinen dbát na jeho technický stav a řádnou údrţbou jej 
v dobrém technickém stavu udrţovat. K údrţbě, opravám, odstraňování závad, servisním 
prohlídkám a jiným odborným úkonům slouţí autorizované i neautorizované servisy po celé 
České republice. Technický stav a tedy i technickou způsobilost je oprávněna kontrolovat 
Policie České republiky (dále jen „PČR“) v rámci dohledu na bezpečnost silničního provozu.  
Zákon č. 56/2001 Sb., také vymezuje technicky nezpůsobilé vozidlo k provozu. Tím je 
vozidlo v případě ţe: 
- bezprostředně ohroţuje bezpečnost provozu na pozemních komunikacích 
- nadměrně poškozuje ţivotní prostředí 
- provozovatel vozidla není schopen prokázat technickou způsobilost vozidla 
k provozu na pozemních komunikacích  
- byl proveden neschválený zásah do identifikátorů vozidla (např. do VIN – Vehicle 
Identification Number)  
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Zákon č. 56/2001 Sb., také vymezuje pravidelnost, s jakou musí provozovatel vozidla 
přistavit své vozidlo k technické prohlídce. Státní dozor nad technickou způsobilostí 
vozového parku v České republice provádějí Stanice technické kontroly a kaţdý provozovatel 
je povinen své vozidlo bez vyzvání k technické prohlídce přistavit. Součástí technické 
prohlídky je také povinné měření emisí, které se provádí ve stejných lhůtách a zpravidla je 
přímo součástí technické kontroly. Intervaly technických kontrol stanovené zákonem jsou 
uvedeny v následující tabulce: 




osobní automobil 4 2 
nákladní automobil do 3500 kg 4 2 
nákladní automobil nad 3500 kg 1 1 
autobus 1 1 
motocykl do 50 cm3 nebo 50 km.h-1 6 4 
motocykl nad 50 cm3 nebo 50 km.h-1 4 2 
traktor 4 4 
vozidla autoškoly, taxisluţby, vozidla s právem přednosti 
jízdy, speciální automobil, vozidlo autopůjčovny 
1 1 
 
Měření emisí je kontrola technického stavu motoru a jeho příslušenství, jeţ mají vliv 
na tvorbu škodlivých emisí ve výfukových plynech, měření hodnot stanovených parametrů a 
vlastností vypovídajících o emisním chování daného silničního vozidla.  
 Technická prohlídka je kontrola technického stavu, činnosti ústrojí a zařízení 
silničního vozidla a také jeho evidenční kontrola. Kontrole podléhají následující systémy 
vozidla: 
- brzdové zařízení  
- řízení 
- nápravy, kola, pneumatiky, pérování, hřídele, klouby 
- podvozek a karoserie 
- světelná zařízení a signalizace 
- ostatní ústrojí a zařízení (elektrické zařízení, palivová soustava, těsnost motoru a 
převodovky, spojka, spojovací zařízení, výfuková soustava, odrušení hluku aj.) 
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- předepsaná a zvláštní výbava  
U evidenční kontroly se zjišťuje, zda jsou identifikační údaje na vozidle shodné s údaji 
v technickém průkazu vozidla. Kontrolují se také ostatní údaje (např. barva, velikost kol, 
přítomnost nehomologovaných komponentů atd.) prostřednictvím kterých se také určuje 
technická způsobilost. Pokud skutečný stav vozu nesouhlasí s údaji v technickém průkazu, je 
tato skutečnost zpravidla hodnocena jako váţná závada. 
 Předpokladem pro zahájení technické kontrol je předloţení protokolu o měření emisí 
s kladným výsledkem. Jeho platnost je potvrzena zelenou známkou o měření emisí, která je 
vylepena v levém horním rohu protokolu. Tato skutečnost je taktéţ novinkou od 1. 1. 2015. 
Do konce roku 2014 se zelená nálepka vylepovala na zadní registrační značku vozidla. Vozy, 
jeţ na STK v roce 2015 ještě nebyly, zelenou nálepku stále mají, avšak vozy, které ji letos jiţ 
absolvovali, mají zelenou známku odstraněnou. V této problematice ale Ministerstvo dopravy 
udělalo menší chaos a metodika je trochu nejednoznačná. Výsledkem je, ţe vozidla, která 
podstoupila technickou kontrolu v roce 2015, odjíţdí z STK v některých případech 
s odstraněnou zelenou nálepkou, v některých se ponechává stará jiţ neplatná a v některých je 
vylepen nově schválený bílý terčík místo zelené kontrolní nálepky. Samy STK jsou v tomto 
smyslu mírně dezorientována a taktéţ je tomu i u PČR, která má provádět dozor nad 
technickým stavem vozidel na pozemních komunikacích.  
 Rozdělení závad je podrobněji popsáno v kapitole 5. 2. 2. Kategorizace závad. Ze 
zákona vyplývá, ţe vozidlo je technicky způsobile pouze při zjištění ţádných nebo lehkých 
závad. V opačném případě je technická způsobilost krácena na 30 dní (váţná závada) nebo 
okamţitě ukončena (nebezpečná závada).  
 Po absolvování technické prohlídky STK do technického průkazu vyznačí den, měsíc 
a rok provedené technické kontroly a také kontroly následující. Na zadní registrační značku 
vozidla se vylepí kontrolní nálepka s vyznačeným měsícem a rokem následující prohlídky. 
Nálepka je červené barvy a vylepuje se za technickou prohlídku i měření emisí dohromady. 
[16] 
 
4.2.2 Zákon č. 361/2000 Sb., o provozu na pozemních komunikacích  
§6a zákona se zmiňuje o kontrolách technického stavu vozidel Policií České 
republiky. Ta při silniční kontrole můţe v případě podezření na špatný technický stav vozidla 
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vyzvat řidiče, aby zajel na STK, pokud je zajíţďka včetně cesty zpět na pozemní komunikaci 
maximálně 8 kilometrů. Policie řidiči vydá doklad o provedení technické kontroly. Pokud se 
během kontroly zjistí váţná nebo nebezpečná závada, pošle policie doklad obecnímu úřadu 
obce s rozšířenou působností příslušnému k zapisování údajů o vozidle do registru silničních 
vozidel. V případě zjištění váţné či nebezpečné závady si hradí řidič vozidla náklady na 
provedení technické kontroly sám. [17] 
Způsob provádění kontroly technického stavu, způsob stanovení nákladů na provedení 
kontroly technického stavu, náleţitosti dokladu o výsledku technické kontroly stanoví 
prováděcí právní předpis (vyhláška č. 82/2012 Sb., o provádění kontrol technického stavu 
vozidel a jízdních souprav v provozu na pozemních komunikacích). 
4.2.3 Vyhláška č. 82/2012 Sb., o provádění kontrol technického stavu vozidel a 
jízdních souprav v provozu na pozemních komunikacích (vyhláška o technických 
silničních kontrolách) 
Vyhláška slouţí jako prováděcí právní předpis pro zákon č. 361/2000 Sb., o 
podmínkách provozu na pozemních komunikacích, konkrétně ve vztahu k §6a pojednávajícím 
o technických silničních kontrolách. Ty jsou také podstatným nástrojem státu slouţícím 
k vykonávání státního dozoru nad technickým stavem motorových vozidel na našich silnicích.  
PČR je oprávněna kontrolovat technický stav vozidel na pozemní komunikaci a také 
tuto kontrolu vyhodnotit. Příslušník PČR můţe zjištěnou závadu vyhodnotit dle shodné 
kategorizace závad, jako na STK, tedy jako závadu typu A, B nebo C. V případě zjištění 
nebezpečné závady, je PČR oprávněna okamţitě vozidlo zbavit technické způsobilosti 
k provozu na pozemních komunikacích. U dřívějších pokut za špatný technický stav vozidla 
neměla PČR kontrolu nad tím, zda provozovatel závady opravdu odstranil. V tomto případě 
mu však nic jiného jiţ nezbývá. Kopii dokladu o technické silniční kontrole PČR zašle 
obecnímu úřadu obce s rozšířenou působností příslušnému k zapisování údajů o vozidle do 
registru silničních vozidel podle zvláštního právního předpisu.  
Technická silniční kontrola probíhá za účasti řidiče zpravidla formou vizuální 
kontroly. Dalším terčem kontroly je zpravidla Osvědčení o registraci vozidla, výsledku 
poslední pravidelné technické prohlídky či poslední technické silniční kontroly či jiných 
kontrolních úkonů, jejichţ rozsah se určí dle celkového stavu vozidla, přičemţ se můţe vyuţít 
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metodika stanovená ve vyhlášce č. 302/2001 Sb., o technických prohlídkách a měření emisí 
vozidel, vyjma kontroly brzdových zařízení a emisí vozidla. [20] 
 4.2.4 Vyhláška č. 341/2014 Sb., o schvalování technické způsobilosti a o 
technických podmínkách provozu vozidel na pozemních komunikacích 
 Jasně definovanou kategorizaci závad a kontrolních úkonů nám zajišťuje vyhláška č. 
302/2001 Sb., o technických prohlídkách a měření emisí v příloze č. 7. Nicméně v desáté části 
vyhlášky č. 341/2014 Sb., jenţ je zcela nová a nabyla účinnosti 1. 1. 2015, jsou zmíněny 
obecné zásady, při kterých vozidlo pozbývá okamţitě technickou způsobilost k provozu na 
pozemních komunikacích. V překladu obecně vymezuje případy, v kterých jsou závady na 
vozidle vţdy nebezpečné.  
Závady ohroţující bezpečnost provozu na pozemních komunikacích jsou dle vyhlášky 
[19] vţdy: 
a) v osvětlení vozidla 
1. pokud nesvítí potkávací nebo brzdové nebo zadní obrysové světlo na straně 
přivrácené do středu vozovky 
2. pokud nelze dálková světla přepnout na potkávací 
3. oslňují-li světlomety protijedoucí řidiče 
4. jsou-li na vozidle namontovány nebo upraveny světlomety svítící dopředu 
nepřerušovaně světlem jiným, neţ bílé barvy (kromě předních ţlutých svítilen 
do mlhy) a dozadu nepřerušovaně svítícím světlem jiné barvy neţ červené 
5. je-li chybně zapojeno osvětlení vozidla nebo propojení svítilen taţného a 
přípojného vozidla 
b) v zasklení vozidla 
1. je-li poškození nebo prasklina čelního skla ve stírané ploše o délce nebo 
průměru větším neţ 20 mm 
2. je-li zatemnění čelního nebo předního bočního skla s propustností zjevně niţší 
neţ 70% nebo předního bočního skla s propustností  
c) pokud je výfukové potrubí vozidla netěsné, neúplné nebo jeví známky zjevného 
zásahu mající vliv na vnější hluk vozidla 
d) pokud karoserie nebo podvozek (včetně řízení a brzd) vykazuje deformace, které 
můţou ohrozit bezpečnost provozu na pozemních komunikacích  
e) pokud je zjevný únik paliva, oleje, mazacích tuků nebo jiných provozních kapalin  
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f) na pneumatikách 
1. je-li hloubka dezénu hlavních dezénových dráţek menší neţ 1,6 mm u vozidel 
všech kategorií a u mopedů menší neţ 1,0 mm 
2. pokud je kostra pneumatiky obnaţena trhlinou nebo jiným poškozením 
v oblasti běhounu, ramene, boku a patky 
3. jsou-li namontovány pneumatiky různého rozměru na téţe nápravě 
g) pokud je překročena největší povolená hmotnost nebo největší povolené rozměry 
vozidla nebo jízdní soupravy, jestliţe není vozidlo v reţimu zvláštního uţívání 
komunikace (nadrozměrný náklad) 
h) je-li porušen poţadavek vzájemného zapojení vozidel do jízdní soupravy 
Pokud se na vozidle vyskytují závady na brzdovém systému (prasklé brzdové hadice) 
nebo na řídícím ústrojí (zjevné deformace), jedná se vţdy o závadu na vozidle, bezprostředně 
ohroţující bezpečnost provozu na pozemních komunikacích. [19] 
4.2.5 Vyhláška č. 302/2001 Sb., o technických prohlídkách a měření emisí vozidel 
V souvislosti s STK je asi nejdůleţitější vyhláška č. 302/2001 Sb. Ta nám vymezuje 
problematiku technických prohlídek a měření emisí a jsou v ní uvedeny náleţitosti, které jsou 
s touto záleţitostí spojené. Upravuje povinnosti obou stran, tedy STK i provozovatelů vozidel 
a tvoří ucelený přehled celého procesu.  
V druhé části o technických prohlídkách je popsán rozsah a způsob provádění 
technických prohlídek. Na STK se tedy provádějí tyto druhy technických prohlídek: 
„a) pravidelná technická prohlídka,  
b) opakovaná technická prohlídka,  
c) technická prohlídka před schválením technické způsobilosti vozidla,  
d) technická prohlídka ADR,  
e) evidenční kontrola,  
f) technická prohlídka na ţádost zákazníka,  
g) technická prohlídka před registrací vozidla 
h) technická prohlídka v rámci technické silniční kontroly podle vyhlášky o technických 
silničních kontrolách (dále jen „nařízená technická prohlídka“)“ [18] 
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 Kaţdá prohlídka má svůj účel, metodiku a svá specifika. Tato diplomová práce se 
věnuje především pravidelným, resp. opakovaným technickým prohlídkám.  
Seznam kontrolních úkonů, metodiku kontroly, popis závad a jejich stupně závaţnosti 
vymezuje příloha č. 7 vyhlášky č. 302/2001 Sb., a bude popsána v dalších částech této práce. 
4.3 Legislativa ve vztahu k technickému stavu vozidel v sousedních státech 
Evropská Unie nenařizuje jednotný systém a metodiku hodnocení technického stavu 
vozidel na STK, takţe se v ostatních státech setkáváme s jistými odlišnostmi oproti 
nastavenému systému kontroly technického stavu vozidel v ČR. V této části nastíním průběh 
technických kontrol našich sousedních států, tedy Německa, Rakouska, Slovenska a Polska.  
4.3.1 Právní předpisy v Německu 
Dohled nad technickým stavem motorových vozidel má v Německu Spolkové 
ministerstvo dopravy a digitální infrastruktury. Hlavním právním předpisem je v tomto směru 
Zákon o silničním provozu (Straßenverkehrs-Zulassungs-Ordnung). Podrobně se technickým 
kontrolám věnuje §29 zákona. [23] 
V Německu nejsou Stanice technické kontroly vedené jako u nás. Technické kontroly 
zde mohou provádět různé organizace, resp. technické zkušebny. Těmi hlavními jsou 
 DEKRA, TÜV Süd , TÜV Nord, GTU , TÜV Rheinland , TÜV Thüringen, TÜV Hanse nebo 
KSÜ.  
Další odlišnosti u západních sousedů jsou intervaly technických kontrol. Poprvé musí 
být osobní vozidlo ke kontrole přistaveno po třech letech od uvedení do provozu. Následující 
intervaly jsou jiţ co dva roky, jako u nás. Technické kontroly jsou zaměřeny na kontrolu 
prvků bezpečnosti a sniţování emisí ve výfukových plynech.  
Kontrolní nálepka dle obr. 1 se po úspěšném absolvování technické kontroly umístí na 
zadní registrační značku. Nálepka o absolvování měření emisí byla do roku 2010 umisťována 
na přední registrační značku, ale poté byla zrušena a sloučena s nálepkou na zadní registrační 
značce. Nálepka má vyznačenou lhůtu platnosti a její barva se mění kaţdým rokem, takţe je 
moţná rychlá vizuální kontrola na dálku, coţ usnadní práci kontrolních orgánů. Barevné 




Obr. 1: Kontrolní nálepky v Německu platné do roku 2017 [44]  
Německo má zavedeny nízkoemisní zóny omezující vjezd vozidel se starší emisní 
normou do některých částí velkých měst. Nízkoemisní, nebo také ekologické, zóny vzešly 
v platnost v roce 2008 a nadále se rozšiřují. Zóny jsou zavedeny jiţ v široké škále německých 
měst, například Berlín, Hannover, Kolín nad Rýnem, Mnichov, Dortmund a mnoho dalších. 
Ekologické zóny jsou označeny příslušnou dopravní značkou, viz obr. 2. [12] 
 
Obr. 2: Dopravní značka označující začátek nízkoemisní zóny [45]   
Vozidla vjíţdějící do těchto zón musí mít v levém spodním rohu čelního skla 
vylepenou ekologickou plaketu značící emisní normu, kterou dané vozidlo splňuje. Tato 
povinnost vzniká na základě Vyhlášky o označování vozidel s minimálním příspěvkem ke 
znečišťování ţivotního prostředí škodlivými látkami. Ekologické plakety jsou podle úrovně 
znečišťování ovzduší vozidlem rozděleny do čtyř následujících emisních stupňů. [12] 
1. emisní stupeň (bez plakety)   
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2. emisní stupeň (červená plaketa)   
3. emisní stupeň (ţlutá plaketa)   
4. emisní stupeň (zelená plaketa)   
Povinnost vylepené ekologické plakety platí i pro zahraniční vozidla pod pokutou 40,- 
EUR. Platnost plakety je neomezená, avšak vztahuje se ke konkrétní registrační značce 
vozidla. Povinnost platí pro všechny osobní, nákladní vozidly a autobusy. Neplatí pro 
motocykly, traktory a samojízdné stroje.  
Ekologické plakety je moţné získat na vybraných místech. V České republice 
vydávání plaket zajišťuje společnost DEKRA CZ a.s. K vydání plakety je potřeba předloţit 
originál Technického průkazu vozidla. Emisní stupeň ekologické plakety se stanoví podle 
emisní směrnice EHS/ES (předpisu EHK) uvedené v technickém průkazu vozidla. [24] 
4.3.2 Právní předpisy v Rakousku  
Kontrola technického stavu vozidel v Rakousku je vymezena Zákonem o motorových 
vozidlech (Kraftfahrgesetz 1967). Opakované technické prohlídky určuje §57 zmíněného 
zákona. [25]    
Technické kontroly jsou v Rakousku zajišťovány prostřednictvím dvou majoritních 
automobilových klubů - ÖAMTC a Arbo. Ty provádějí kontroly ve svých speciálních 
autorizovaných servisech a opravnách motorových vozidel. Technické kontroly ale mohou být 
provedeny také prostřednictvím technických znalců, jeţ jsou státními zaměstnanci a splnili 
přísahu. Dále mohou technické kontroly provádět také technické kanceláře specializované 
v oboru techniky a strojírenství. [26] 
První kontrola nového osobního vozidla probíhá po třech letech, následně po dalších 
dvou letech a poté musí osobní vozy podstoupit kontrolu kaţdoročně, aby si udrţeli 
technickou způsobilost. Rakouska technická kontrola vozidla zahrnuje jak kontrolu prvků 
bezpečnosti tak měření emisních parametrů. 
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V Rakousku jsou od povinných technických kontrol osvobozeny traktory 




Kontrolní nálepka dle obr. 3 má v Rakousku specifické označení „Pickerl“. Je 
umístěna v pravém horním rohu čelního skla. Nálepka je ve dvou verzích – bílá a zelená. 
Původně vydávaná červená kontrolní nálepka je jiţ zrušena. Otvory v nálepce značí měsíc a 
rok následující kontroly.  
Bílou kontrolní nálepku dle [26] obdrţí: 
- osobní a uţitková vozidla do 3,5 tuny se záţehovým motorem s katalyzátorem, 
nízkoemisní vozidla se vznětovými motory včetně nízkoemisních těţkých 
nákladních vozidel 
- mopedy schváleny do provozu od 1. 10. 1988, či individuálně schváleny od 1. 1. 
1989 aţ do června roku 1999 
- nízkoemisní motocykly 
- elektromobily 
- přívěsy 
Zelenou nálepku obdrţí všechna vozidla, která nespadají do skupiny pro obdrţení bílé 
kontrolní nálepky.  
Aktuální technická kontrola můţe být provedena jeden měsíc před nebo aţ čtyři 
měsíce po stanoveném termínu. Vozidlo i po tuto dobu zůstane způsobilé.  
 
Obr. 3: Bílá a zelená verze rakouské kontrolní nálepky zvané „Pickerl“ [46]   
 Podobně jako v Německu, jsou i v Rakousku zavedeny nízkoemisní zóny, viz obr. 4. 
Ekologické zóny začali v Rakousku platit od 1. 6. 2012 v oblasti Štýrska (okres Graz, 
Leibnitz, Voitsberg aj.). Původní omezení se dotýkalo pouze vozidel nad 7,5 tuny s emisní 
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normou EURO 0. Vozidla splňující normu EURO 1 měla přístup do lokality povolen. 
Postupem času se pravidla zpřísnila a kaţdoročně se hranice posunula. V oblasti Štýrska je 
tedy ve vybraných nízkoemisních zónách od 1. 1. 2014 povolen vjezd vozidlům podléhajícím 
emisní normě EURO 3 a vyšší. [27] 
Ve Vídni a části Dolního Rakouska je situace následující: 
- od 1. 7. 2014 pro vozidla kategorie N1, N2 a N3 s emisní třídou EURO 0 a EURO 1. Tedy 
vjezd povolen s emisní třídou EURO 2 a vyšší. 
- od 1. 1. 2016 pro vozidla kategorie N1, N2 a N3 s emisní třídou EURO 2. Tedy vjezd 
povolen s emisní třídou EURO 3 a vyšší. [28]  
Od 1. 7. 2015 se chystá zavedení dalších nízkoemisních zón v části Horního 
Rakouska. 
 Nízkoemisní zóny jsou podrobně rozepsány v zemském zákoně č. 116/2014.  
 
Obr. 4: Mapa nízkoemisních zón střední a dolní oblasti Štýrska – Rakousko [28] 
Situace v Rakousku je o něco sloţitější, jelikoţ nízkoemisní zóny nejsou nijak značeny 
tak, jak tomu je v Německu. Řidič tedy není na silnici o vjezdu do nízkoemisní zóny nijak 
informován, avšak povinnost vylepení ekologické plakety při vjezdu do ekologické zóny mu 
vzniká. Je tedy vhodné, si předem svoji cestu naplánovat a zjistit přesnou lokalizaci 
nízkoemisních zón. Pokuta při vjezdu do zóny bez ekologické plakety můţe dosáhnout aţ do 
výšky 2 180,- EUR. 
27 
 
Rakouské ekologické plakety jsou podle úrovně znečišťování ovzduší vozidlem 
rozděleny do emisních tříd EURO 1 aţ 6, viz obr. 5. 
 
Obr. 5: Ekologické plakety v Rakousku [28] 
 Rakouské plakety jsou opatřeny ve spodní části kódem, který upřesňuje některé 
technické parametry vozidla. Plaketa také obsahuje 6 – 7 znaků z identifikačního čísla VIN.  
Vysvětlivky: 
P = filtr pevných částic, při předloţení schválení dílu a dokladu o odborné montáţi 
M = kategorie M (vozidlo určené k přepravě osob s min. 4 koly) 
N = kategorie N (vozidlo určené k přepravě věcí/nákladů s min. 4 koly) 
D = vozidla s naftovým motorem 
B = vozidla s benzínovým motorem 
A = vozidla s alternativním pohonem [28] 
 Rakouský systém umoţňuje zvýhodnění pro vozidla s filtrem pevných částic (DPF). 
Při předloţení schválení o odborné montáţi je zpravidla emisní norma vozidla „vylepšena“ o 
jeden stupeň nahoru.  
 Povinnost vylepení ekologické plakety platí i pro zahraniční vozidla a prozatím se 
vztahuje pouze na vozidla kategorie N včetně přívěsových a návěsových souprav. Osobní 
vozidla, autobusy, motocykly, traktory, samojízdné stroje aj. prozatím ekologické plakety mít 
nemusí, ale dá se rozšíření povinnosti v budoucnu očekávat. Na historická vozidla se 
povinnost ekologických plaket také nevztahuje. Plaketa se vylepuje do spodního nebo horního 




4.3.3 Právní předpisy v Polsku 
V Polsku je v naší problematice klíčové Ministerstvo infrastruktury a rozvoje. Klíčový 
právní předpis je zde Zákon o provozu na pozemních komunikacích z roku 1997 (Prawo o 
ruchu drogowym). [30]  
Za zmínku také organizace PISKP - Polska Izba Stacji Kontroli Pojazdów, tedy Polská 
komora stanic technické kontroly vozidel. Vznikla v roce 2004 na popud nepříliš výhodných 
právních předpisů týkajících se Stanic technické kontroly. Tato organizace zastřešuje 
soukromé podnikatelské subjekty, jeţ provozují STK. Cílem komory je sjednat co nejlepší 
podmínky pro provoz a rozvoj soukromých STK a jednají s příslušnými orgány státní správy. 
[31] 
Nové osobní vozidlo musí být kontrolováno v intervalech podobně jako v Rakousku. 
Po uvedení do provozu musí být přistaveno k první technické kontrole po třech letech, poté po 
dvou letech a následně jiţ kaţdý rok. Stanice technické kontroly jsou pod palcem soukromých 
subjektů. Vozidla jezdící na LPG jsou povinny absolvovat dodatečnou oddělenou kontrolu.  
Polská legislativa také udává, ţe vozidlo musí podstoupit technickou prohlídku 
v případě, ţe se účastnilo dopravní nehody, která mohla  narušit důleţité nosné části karoserie, 
podvozku nebo rámu vozidla. V takovém případě by to znamenalo jisté ohroţení bezpečnosti 
provozu a vozidlo musí být odborně zkontrolováno.  
Úspěšné zdolání kontroly je potvrzeno v Osvědčení o registraci vozidla dle obr. 6. 
Polská vozidla nedostanou kontrolní nálepku na čelní sklo ani na registrační značku, jak 
v ostatních zemích. Osvědčení o registraci vozidla můţe být provozovateli odebráno, pokud je 
zjištěn havarijní technický stav vozidla. Jízda s vozidlem bez platné technické kontroly je 





Obr. 6: Potvrzení o technické způsobilosti vozidla v polském Osvědčení o registraci vozidla 
(ve spodní části) [47]   
4.3.4 Právní předpisy na Slovensku 
Hlavním orgánem z hlediska technického stavu vozidel je na Slovensku Ministerstvo 
dopravy, pošt a telekomunikací Slovenské republiky. Povinnost provozovatele přistavit 
vozidlo udává zákon č. 725/2004 o podmínkách provozu na pozemních komunikacích, §21. 
[33] 
Slovensko má systém technických kontrol nastavený prakticky totoţně, jako v České 
republice. Vozidla jsou poprvé přistavena k technické kontrole po čtyřech letech od uvedení 
do provozu a dále kaţdé dva roky. Ke kontrolám slouţí Stanice technické kontroly, jak je 
známe u nás. Kontrola je sloţena z měření emisí a samostatné technické kontroly.  
Rozdíl nastává v kontrolní nálepce, která je umístěna v pravém spodním rohu čelního 
skla, coţ je jistá odlišnost od našich pravidel. Vylepují se zde dvě kontrolní nálepky – se 
zeleným pruhem po úspěšném absolvování měření emisí a s červeným pruhem po úspěšném 




Na Slovensku navíc vydávají kontrolní nálepku i vozidlům dovezeným ze zahraničí. 
Takové vozidlo musí podstoupit speciální kontrolu, tzv. kontrolu originality. Její úspěšné 
splnění je potvrzeno vylepením další kontrolní nálepky taktéţ na čelní sklo, viz obr. 7. [34] 
 
 
Obr. 7: Kontrolní nálepka o technické kontrole, měření emisí a kontrole originality v pravém 
spodním rohu čelního skla (Slovensko) [48]   
 Pokuta za jízdu na pozemní komunikaci bez platné technické kontroly je sankciována 
ve výši 166,- EUR.  
 Více se nemá smysl o technických kontrolách na Slovensku rozepisovat, jelikoţ je 
systém takřka shodný se systémem v České republice.  
4.3.5 Srovnání s legislativou v České republice  
Systém technických kontrol u slovenských kolegů je prakticky totoţný s naším. Zde 
tedy nemá moc smysl řešit srovnání, jelikoţ Slovensko provádí státní dozor nad technickým 
stavem motorových vozidel dle poměrně fungujícího modelu stejně jako u nás.  
Dalo by se říci, ţe státní dozor v ostatních sousedních zemí je přísnější neţ u nás, 
zejména z hlediska intervalů technických kontrol a to především v Polsku a Rakousku. Zde 
jsou intervaly nastaveny tak, ţe poprvé po uvedení do provozu se vozidlo podrobí technické 
kontrole po třech letech, poté po dvou letech a následně jiţ kaţdoročně. Po prvních šesti 
letech je vozidlo zkontrolováno třikrát, zatímco u nás pouze dvakrát. Kaţdoročními 
kontrolami jejich počet proti České republice nadále roste, takţe jsou vozidla těchto států pod 
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přísnějším, resp. častějším dozorem neţ u nás. V současné době však není v České republice 
příslušný počet STK a jejich kapacitní poměry zdaleka neumoţňují kaţdoroční technické 
kontroly.  
Odlišné je také to, kdo technické kontroly v okolních zemích provádí. V Německu 
mají technické kontroly na starosti technické zkušebny, jako DEKRA nebo TÜV a 
v Rakousku náleţí kontroly zejména dvěma hlavním autoklubům – OÄTC a Arbo. 
V Rakousku také nadále mohou provádět kontroly techničtí znalci zaměstnaní ve státním 
sektoru, nebo specializované technické kanceláře. V České republice jsou naproti tomu STK 
vesměs majetkem soukromých fyzických, či právnických osob na základě povolení od 
Ministerstva dopravy. V Polsku i Slovensku jsou STK také soukromými subjekty. 
Německo a Rakousko jsou popředu také v budování nízkoemisních zón, které omezují 
vjezd do některých oblastí starším vozidlům, respektive vozidlům s nedostatečnou emisní 
normou. Tento stav jistě pomáhá ke zlepšení stavu ţivotního prostředí a potlačení smogu a 
znečištění ovzduší zejména ve velkých městech. V České republice se zavedení 
nízkoemisních zón plánuje na červen roku 2016, kdy mají první zóny vzniknout v Praze. 
Osobně bych jistě tento trend rozšířil i do dalších měst, jeţ mají s čistotou ovzduší problém, 
zejména na Ostravsku a Karvinsku. Naproti tomu je samozřejmě vysoká vlna odporu majitelů 
starších vozů, které tyto emisní limity nesplňují a budou mít tak vjezd do určitých lokalit 
zakázán. Pro některé, řekněme sociálně slabší rodiny, jeţ si nemohou dovolit koupit novějšího 
vozidla, bude toto opatření velice problematické. Pokrok však nelze zastavit a je třeba 
s větším důrazem na ţivotní prostředí počítat.  
Tab. 2: Tabulka intervalů povinných technických kontrol u nás a v sousedních státech (roky) 
Stát První kontrola po 
uvedení do provozu 
Druhá kontrola Třetí a další kontroly 
Česká republika 4 2 2 
Německo 3 2 2 
Rakousko 3 2 1 
Polsko 3 2 1 




5 ORGANIZACE STK A SME A JEJICH SPECIFIKA  
Stanice technické kontroly zajišťují státní dozor v problematice zjišťování technického 
stavu vozidel v ČR. Intervaly pravidelných technických kontrol jsou stanoveny zákonem č. 
56/2001 Sb., o podmínkách provozu na pozemních komunikacích a kaţdý vlastník či 
provozovatel vozidla zodpovídá za to, aby jeho auto bylo technicky způsobilé k provozu a 
mělo platnou známku o provedení technické kontroly. Platnost známek zjišťuje Policie při 
silničních kontrolách a při nedodrţení zákona vystavuje adekvátní sankce. Povolení 
k provozování STK je také ošetřeno zákonem a celý provoz musí být v souladu se 
stanovenými podmínkami. Předpokladem pro zajištění technické způsobilosti k provozu na 
pozemních komunikacích je mimo úspěšné absolvování technické kontroly také úspěšné 
absolvování měření emisí, které technické kontrole vţdy předchází. [16] 
5.1 Stanice měření emisí  
Technické kontrole však musí předcházet ještě jeden akt – měření emisí. To je první 
podmínkou pro to, aby vůbec vozidlo bylo připuštěno k technické kontrole, respektive 
vozidlo, které měření emisí podléhá.  
Zřizování SME upravuje taktéţ zákon č. 56/2001 Sb., a není nutné, aby byla součástí 
STK. Je poměrně běţné, ţe menší autoservisy zprostředkovávají i legální měření emisí, které 
nevyţaduje tak vysokou investici ani prostor a odtud odjíţdí vozidlo s platným protokolem o 
měření emisí na STK pouze za účelem provedení technické kontroly. Vě většine případů je 
však Stanice měření emisí součástí Stanice technické kontroly a oba kroky se dělají současně.  
Měřením emisí dle zákona č. 56/2001 Sb., o podmínkách provozu na pozemních 
komunikacích, se rozumí kontrola technického stavu těch částí vozidla, které ovlivňují tvorbu 
škodlivých emisí ve výfukových plynech, především tedy motoru a jeho příslušenství. 
Součástí je změření hodnot parametrů, které mají vypovídající hodnotu o emisním chování 
vozidla, jejich seřízení a případné odstranění zjištěných závad.  
Podle typu vozidla a jeho motoru dělíme SME pro vozidla: 
- poháněna záţehovými motory 
- poháněna vznětovými motory 
- poháněná motory upravenými na pohon zkapalněným ropným plynem nebo 
stlačeným zemním plynem [16] 
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Kontrolou technického stavu částí vozidla se záţehovým motorem, ovlivňujících tvorbu emisí 
se v zásadě rozumí: 
- kontrola stavu skupin a dílů ovlivňujících emisi výfukových plynů a znečišťování 
prostředí 
- kontrola parametrů základního seřízení motoru zahřátého na provozní teplotu při 
volnoběhu a při zvýšených otáčkách, včetně měření obsahu CO a HC 
- pokud je vozidlo vybaveno řízeným katalickým systémem, tak navíc podléhá 
kontrole řídicího systému motoru a součinitele přebytku vzduchu lambda 
- pokud je vybaveno navíc ještě systémem palubní diagnostiky EOBD, podléhá 
navíc ještě kontrole funkce řídicího systému EOBD [16] 
Kontrolou technického stavu částí vozidla se vznětovým motorem, ovlivňujících tvorbu emisí 
se v zásadě rozumí: 
- kontrola stavu skupin a dílů ovlivňujících emisi výfukových plynů a znečišťování 
prostředí 
- kontrola seřízení motoru zahřátého na provozní teplotu, zejména volnoběţných a 
maximálních otáček; u motorů s řízeným emisním systémem i kontrola funkce 
řídicího systému motoru 
- měření kouřivosti metodou volné akcelerace [16] 
Stanice měření emisí musí být vybavena: 
- přístrojem na měření otáček motoru 
- přístrojem na měření teploty motoru 
- přístrojem pro kontrolu řídicích systémů motoru (pro motory s řízeným systémem) 
- přístrojem pro měření emisí výfukových plynů záţehových motorů (pro vozy se 
záţehovými motory)  
- přístrojem pro měření kouřivosti vznětových motorů – optimetr (pro vozy se 
vznětovými motory)  






Obr. 8: Limitní hodnoty škodlivin ve výfukových plynech dle jednotlivých emisních norem[35] 
Bliţší informace, rozsah měření a postupy jsou k nalezení v zákoně č. 56/2001 Sb., o 
podmínkách provozu na pozemních komunikacích a v prováděcí vyhlášce č. 302/2001 Sb., o 
technických kontrolách a měření emisí vozidel.  
 




5.1.1 Vybavení SME  
Kaţdá Stanice měření emisí musí ke své činnosti pouţívat schválené přístroje dle 
vyhlášky č. 505/1990 Sb., o metrologii. Na stanici musí být všechny přístroje potřebné a 
schválené pro jednotlivé typy vozidel, pro které je SME určtěna především z hlediska 
rozdělení vozidel podle typu motoru a pouţitého paliva.  
 5.1.1.1 Přístroje pro měření emisí zážehových motorů  
Pro objektivní měření emisí záţehových motorů se zpravidla pouţívají 
infraanalyzátory, viz obr. 10. Podstatou měření je fakt, ţe částice CO nepropouštějí 
infračervené paprsky, nýbrţ je pohlcují. Měřící kyvetou infraanalyzátoru proudí spaliny 
z výfukového potrubí a porovnávací kyveta je naplněna vzduchem nebo jiným plynem 
propouštějícím infračervené paprsky. Oběma kyvetami prochází stejný svazek infračervených 
paprsků skrz otáčející se clonu, takţe vzniká pulzování obou svazků paprsků, které střídavě 
dopadají do přijímače a výsledky jsou vyhodnocovány. [2] 
Přístroje obvykle měří čtyří sloţky – CO, CO2, HC a O2 a dopočítává součinitel 
přebytku vzduchu λ a CO cor (korigovaný).  
Hodnoty CO, CO2 a HC se provádí na základě absorpce infračerveného záření, tedy 
rozdílů signálů z měřící a porovnávací kyvety. Sloţky CO a CO2 se udávají v objemových 
procentech [obj.%] a HC v jednotkách ppm (parts per million). O2 se určí na základě 
elektrochemického jevu, přičemţ vznikne tzv. elektrochemické napětí převedené taktéţ na 
objemová procenta. [2] 
 




5.1.1.2 Přístroje pro měření emisí vznětových motorů 
U vznětových motorů je na SME posuzována kouřivost metodou volné akcelerace. 
K tomuto měření se pouţívají opacimetry (obr. 11) pracující na principu měření optické 
hustoty spalin – opacity. Opacita je fyzikální vlastnost vyjadřující schopnost prostředí 
pohlcovat světlo. Kvalitativně ji vyjadřuje koeficient absorpce K [m-1] nebo opacita 
v lineárních jednotkách [%] nebo hmotnostní koncentrace [mg/m]. 
Měření kouřivosti spočívá ve zjišťování poklesu intenzity vyzařovaného světla 
v měřící komoře zaplněné výfukovými plyny s pevnými částicemi. Světlo z halogenové 
lampy je vedeno přes optické čočky a křemenná skla. Část světla dopadne skrz výfukové 
plyny na fotoelektrický snímač, který vyhodnocuje koeficient absorpce. Čistý vzduch má 
hodnotu K = 0 [m
-1
] a pokud nedopadne na snímač ţádné světlo, jedná se o stoprocentní 
opacitu, tedy hodnotu K = ∞. [2] 
 
Obr. 11: Měřící komora a optika opacimetru Bosch RTT 110 [2] 
5.2 Stanice technické kontroly  
Vyhláška 302/2001 Sb., o technických prohlídkách a měření emisí vozidel rozděluje 
STK dle druhu a nařizuje minimální technické poţadavky. Přesné rozdělení najdeme v třetí 
části zmíněné vyhlášky. Zde si nastíníme základní rozdělení 
Stanice technické kontroly se dělí na: 
     „a) stanice technické kontroly pro osobní automobily 
b) stanice technické kontroly pro uţitkové automobily 
c) stanice technické kontroly kombinovaná pro osobní a uţitkové automobily 




V těchto stanicích jsou prováděny technické kontroly také motocyklů, autobusů, 
přípojných vozidel a všech ostatních vozidel, jeţ technickým prohlídkám podléhají. 
V §16 je vymezeno základní technické vybavení a uspořádání stanice technické 
kontroly. Kontrolní linka musí být průjezdná a má zpravidla tři nebo čtyři dílčí stanoviště, 
které mají stanovené své kontrolní úkony.  [18] 
Tab. 3: Rozměry kontrolní linky u STK pro osobní automobily[18] 
Délka linky 33,0 m (4 kontrolní stání); 26,0 m (3 kontrolní stání) 
Šířka linky 5,0 m 
Světlá výška linky 3,0 m 
Světlá šířka vrat  3,0 m 
 
Legislativou je ošetřeno také další zařízení STK, mezi něţ patří kancelář příjmu, 
vedoucího a ostatních techniků, čekárna, sociální zařízení, parkovací plochy a vnitřní 
komunikace. 
 
Obr. 12: Celkový pohled na areál STK 
STK je, jak uţ bylo řečeno, řešena jako průjezdná linka, viz obr. 13. Kaţdé stanoviště 
má potřebné vybavení a přístroje a je určeno ke stanoveným úkonům. Seznam kontrolních 
úkonů daného stanoviště musí být viditelně vyobrazen. Vozidlo postupně přejíţdí z jednoho 
stanoviště na druhé a je podrobeno všem předepsaným kontrolním úkonům. Pracovní 




Obr. 13: Průjezdná linka Stanice technické kontroly se čtyřmi stanovišti 
 
5. 2. 1 Vybavení STK  
V této části bude popsáno základní vybavení STK k hodnocení technického stavu 
vozidel rozděleno dle jednotlivých stání na průjezdné kontrolní lince. Jednotlivá zařízení jsou 
obvyklá pro všechny STK v České republice.  
Vyhláška č. 302/2001 Sb., o technických prohlídkách a měření emisí vozidel uděluje 
stanicím povinnost, mít ve výbavě tyto zařízení a přístroje: 
„a) přístrojem na kontrolu tlaku vzduchu v pneumatikách s moţností huštění (dále jen "hustič 
pneumatik"), 
b) zařízením na kontrolu vůlí nápravy, 
c) přístrojem na kontrolu geometrie řízené nápravy, 
d) zařízením na kontrolu házivosti kol, 
e) přístrojem na kontrolu seřízení světlometů, 
f) válcovou zkušebnou brzd, 
g) přístrojem na zjišťování přítomnosti uhlovodíkového plynu, 
h) zvedákem do pracovní jámy ke zdviţení nápravy vozidla, 
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i) zařízením na kontrolu zapojení zásuvky taţného zařízení, 
j) soupravou tlakoměrů pro kontrolu vzduchových soustav vozidel; jen stanice technické 
kontroly pro uţitkové automobily a traktory, 
k) decelerometrem; jen stanice technické kontroly pro uţitkové automobily a traktory, 
l) zařízením na měření opotřebení spojovacích zařízení vozidel; jen stanice technické kontroly 
pro uţitkové automobily a traktory, 
m) zařízením na měření prostupu světla, 
n) časoměrným zařízením; jen stanice technické kontroly pro uţitkové automobily a traktory, 
o) přístrojem na měření hloubky dezénu pneumatik“ [18] 
 
Hlavní přístroje a zařízení kontrolní linky STK budou popsány v následující kapitole. 
 
Celá průjezdná linka musí být opatřena zařízením pro odsávání výfukových plynů 
v celé délce linky. Na lince musí být taktéţ rozvod tlakového vzduchu k huštění pneumatik.  
 
Obr. 14: Průběţné odsávání výfukových plynů EKOLIN [1] 
1 – gumová koncovka, 2 – ohebná hadice, 3 – pohyblivý vozík, 4 – nosné těleso linky, 5 – 
ventilátor, 6 – gumová manţeta, 7 – nosná konzole, 8 – lanový závěs, 9 – naviják lana, 12 – 




5. 2. 1. 1 Zařízení na kontrolu podvozku, vůlí nápravy a geometrie kol 
Pracovní plošina je s montáţní jámou obvykle první stání průjezdné linky na STK, viz 
obr. 15. Umoţňuje pohyb v příčném i podélném směru, coţ umoţní prověření všech 
nadměrných vůli v zavěšení náprav, řízení, uloţení kol atd. Montáţní jáma musí být vybavena 
hydraulickým zvedákem, který umoţní přední nápravu přizvednout a odlehčit ji. Dále je 
z montáţní jámy umoţněna kontrola koroze rámu nebo karoserie, stavu a těsnosti výfukového 
potrubí, úniku provozních kapalin, vizuální kontroly brzd a brzdového potrubí, upevnění a 
uloţení náprav a odpruţení, stavu pneumatik a disků nebo ráfků, stav hnacích a kloubových 
hřídelů, stav palivové nádrţe a palivového potrubí, kontrola částí připevněných k podvozku a 
mnoho dalšího. Při kontrole na pohyblivé pracovní plošině je vhodné, aby byl řidič 
k dispozici a plnil pokyny technika (natáčení volantem, sešlápnutí brzdového pedálu aj.). 
Pokud je zjištěna závada, zákazník můţe do montáţní jámy nahlédnout a o závadě se sám 
přesvědčit.  
Na stejném pracovišti je zpravidla přístroj pro měření geometrie kol, popřípadě 
házivosti kol, viz obr. 16. Přístroj pro měření geometrie kol je zpravidla zhruba o jeden metr 
za pohyblivou plošinou, takţe vozidlo musí k měření geometrie kol popojet dopředu. Na 
některých STK můţe být zařízení pro měření geometrie kol zcela odděleno. Na tomto zařízení 
se měří sbíhavost a odklon kol, respektive házivost kol.  
 Na prvním stání obvykle probíhají kontrolní úkony z kontrolních skupin 2 – Řízení; 5 
– Nápravy, kola, pneumatiky a zavěšení náprav; 6 – Podvozek a části připevněné k podvozku 
a částečně také kontrolní skupiny 1 – Brzdová zařízení. 
 
Obr. 15: Montáţní jáma s hydraulickým zvedákem, pohyblivou plošinou a zařízení na 





Obr. 16: Kontrola sbíhavosti kol přední nápravy [50]   
 
 
Obr. 17: Při dodrţení bezpečnostních pokynů se můţe zákazník podívat na závady svého 




5. 2. 1. 2 Válcová zkušebna brzd 
Na STK se výhradně vyuţívají pomaloběţné válcové zkušebny brzd, viz obr. 19. 
Rychloběţné válcové zkušebny a plošinové zkušebny nejsou na našich STK vyuţívány.  
Při zkoušce se zjišťují brzdné síly na obvodu kol. Účinek brzdění se vyhodnocuje dle 
poměrného zpomalení, kde platí: 
𝑧 =  
∑𝐵𝑖
𝐺
. 100  %  
 
kde Bi - součet brzdných sil Bi na obvodech jednotlivých kol, G - celková tíha vozidla. 
 
Podle velikosti brzdných sil lze posoudit rozdělení brzdných sil na přední a zadní 
nápravu a také souměrnost brzdných sil na levé a pravé straně kaţdé nápravy. [8] 
 
Předepsané brzdné zpomalení pro osobní vozidla činí minimálně a = 5,8 m.s-2. 
 







. 100 = 59% 
Ze zjištěných brzdných sil na kolech téţe nápravy zkušebna vyhodnocuje zmíněnou 
nesouměrnost působení brzdného účinku N:  
𝑁 =
𝐹𝐵 𝑣𝑦šší− 𝐹𝐵 𝑛𝑖žší
𝐹𝐵 𝑣𝑦šší
. 100 %  
- pokud N < 30 % - pak z hlediska nesouměrnosti působení brzdného účinku 
brzdová soustava vyhovuje legislativním poţadavkům;  
- pokud N > 30 % - pak z hlediska nesouměrnosti působení brzdného účinku 
brzdová soustava nevyhovuje legislativním poţadavkům. [3] 
 
Zkoušení se provádí při nízkých rychlostech a je měřena také závislost brzdné síly 
jednotlivých kol na ovládací síle. Výsledkem je tzv. charakteristika brzdy kola. Z brzdových 
charakteristik lze vyčíst brzdný účinek a také vyhodnotit připadnou závadu na brzdovém 
systému vozu. Zkoušení se provádí s běţícím motorem (aktivní posilovač brzd) i s vypnutým 
motorem (posilovač brzd není v činnosti) a také pro parkovací brzdu.  U moderních vozidel se 
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ukazuje, ţe měření v závislosti na ovládací síle není nezbytně nutné, jelikoţ ovládací síly na 
brzdový pedál jsou jiţ u nynějších vozů velmi nízké. [9] 
Válcová stanice je tvořena dvěma páry hnacích válců, uloţených v rámu pod úrovní 
podlahy. Válce jsou poháněny elektromotorem s redukční převodovkou. Na převodovce je 
momentové rameno, jehoţ konec se opírá o snímač síly. Brzdná síla na obvodu brzděného 
kola vyvolá reakční moment úměrný brzdné síle. Hodnoty ze silového snímače se převedou 
na ukazovací přístroj (převod hydraulický, pneumaticky, elektronický aj.), kde vidíme 
výsledky měření. Starší typy jsou analogové, ale v nynější době jsou ukazovací přístroje spíše 
digitální, resp. zobrazení funguje prostřednictvím PC. Ten přesně ukáţe naměřené brzdné síly, 
souměrnost brzdění a v barevně odlišených grafech ihned zobrazí, zda je měření úspěšné, či 
nikoliv, viz obr. 18. [8] 
Válcová brzdová zkušebna bývá obvykle druhé kontrolní stání a probíhá zde výhradně 
kontrola skupiny 1 – Brzdová zařízení.  
 





Obr. 19: Renault Laguna při měření na pomaloběţné válcově zkušebně na STK [48]   
5. 2. 1. 3 Stání pro kontrolu světlometů 
Většinou poslední kontrolní stání je určeno pro kontrolu světlometů a veškerého 
osvětlení vozu, nicméně se zde provádí spoustu dalších úkonů. Je to také hlavním kontrolním 
místem pro evidenční kontrolu, takţe se zde provádí identifikace vozidla pomocí kódu VIN, 
ověření reálného stavu vozu dle velkého technického průkazu (barva, velikost kol a 
pneumatik, dodatečně namontované komponenty aj.). Na tomto stanovišti se také ověřuje 
funkce zásuvky pro přívěs speciálním přístrojem. Po úspěšné kontrole zde technik odstraní 
starou známku o provedení technické kontroly a vylepí novou aktuální na zadní registrační 
značku (červenou).  
Stání pro kontrolu světlometů je obvykle třetí či čtvrté stání, respektive poslední na 
průjezdné lince STK. Je zde dostatek prostoru pro pohyb technika okolo vozidla a umoţňuje 
vizuální kontrolu i kontrolu funkčnosti všech ostatních částí vozidla. Probíhají zde kontrolní 
úkony kontrolních skupiny 0 – Identifikace vozidla; 3 – Výhledy; 4 - Svítilny, světlomety, 
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odrazky a elektrické zařízení; 7 – Jiné vybavení; 8 – Obtěţování okolí; 9 – Další prohlídky 
vozidel k dopravě osob kategorie M2 a M3.  
Kontrola správné funkce světlometů – regloskop 
Správné seřízení světlometů je faktorem, který zásadně ovlivňuje bezpečnost 
silničního provozu. Proto je světlometům na STK věnována náleţitá pozornost. Seřízení 
světlometů je jediný zásah do vozu, který můţe technik provádět. Hlavními poţadavky na 
světlomety jsou dostatečné osvětlení vozovky před vozidlem a zároveň neoslňování 
protijedoucích vozidel. Správné seřízení kontrolujeme pomocí regloskopu, viz obr. 21. Jedná 
se o optický přístroj, jenţ pomocí čoček a zrcadel technikovi zobrazí správné či vadné seřízení 
světlometů. Zpravidla se pohybuje v příčném směru po kolejnici a ve svislém směru je 
výškově stavitelný. [2] 
 
Obr. 20: Příklad seřízení asymetrického tlumeného světla [2] 
 





Obr. 22: Po úspěšném absolvování prohlídky technik vylepí červenou známku s vyznačením 
platnosti na zadní registrační značku [53]   
6 METODIKY HODNOCENÍ TECHNICKÉHO STAVU 
OSOBNÍCH VOZIDEL 
Tato diplomová práce je zaměřena na hodnocení technického stavu osobních vozidel. 
Hodnocení je prováděno z různých důvodů a pro určité účely, které budou v této kapitole 
podrobněji probrány. Prioritou této práce je zaměření na kontrolu technického stavu vozidel 
prostřednictvím STK, ale existují i další způsoby hodnocení technického stavu v souvislosti 
s účelem, jaký má tato prohlídka mít. Částečně se tedy v této kapitole dotknu také hodnocení 
technického stavu vozidel ve vztahu ke znalecké praxi a také ve vztahu k technickým 
silničním kontrolám. 
6.1 Metodika hodnocení technického stavu osobních vozidel na STK  
Metodika hodnocení technického stavu na STK je přesně stanovena Ministerstvem 
dopravy. Podrobně je popsána v příloze č. 7 vyhlášky č. 302/2001 Sb., o technických 
prohlídkách a měření emisí vozidel. Jsou definovány schválené měřicí přístroje, přesné 
postupy a metody kontrolních úkonů, jednoznačně vymezená kategorizace závad, hraniční 
limity u měřených kritérií atd. Kaţdá STK musí jednat v souladu s nařízenou metodikou a 
technici musí absolvovat pravidelná školení. STK jsou pod dohledem Ministerstva dopravy a 
jejich počínání je dozorováno prostřednictvím kontrol a auditů. Metrologická kontrola a 
kalibrace přístrojů pouţívaných na STK probíhá v pravidelných intervalech v souladu se 
zákonem 505/1990 Sb., o metrologii.  
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Ţadatel o technickou prohlídku musí předloţit vozidlo čisté a ve stavu, který umoţní 
prohlídku provést. Před samotným provedením prohlídky je nutné předloţit potřebné doklady 
k vozidlu – Osvědčení o registraci vozidla, část I., Osvědčení o registraci vozidla, část II. 
(Technický průkaz). V minulosti pouţívaná listina Technický průkaz o silničním motorovém 
vozidle a přípojném vozidle zanikla v roce 2005 po vstupu do EU a od té doby se jedná o 
Osvědčení o registraci vozidla, část II. [36] Dříve potřebné Osvědčení o měření emisí jiţ od 1. 
1. 2015 není při měření emisí potřeba. Po úspěšném absolvování měření emisí musí ţadatel 
předloţit před samotnou technickou prohlídkou protokol o měření emisí s vylepenou platnou 
zelenou kontrolní nálepkou v levém horním rohu, dle obr. 24. Vylepení kontrolní nálepky na 
protokol o měření emisí je taktéţ novinkou od 1. 1. 2015. Ještě loni se nálepka vţdy lepila na 
zadní registrační značku.  
Technický stav vozidla a jeho výbavy se kontroluje dle stanovených kontrolních 
úkonů. Kontrolní úkony dle vyhlášky [18] tvoří: 
„a) technické podmínky stanovené zvláštním právním předpisem 
b) způsob kontroly 














Obr. 25: Potvrzení o technické způsobilosti vozidla v českém Osvědčení o registraci vozidla 
(část II.) [48]   
6.1.1 Seznam kontrolních skupin 
Kontrolní skupiny jsou rozděleny do deseti skupin podle dílčích systémů vozidla. 
Skupiny jsou systematicky rozděleny a kaţdá je tvořena ještě dalšími podskupinami pro 
detailnější rozdělení. Technik STK při kontrole systematicky postupuje a prohlíţí jednotlivé 
prvky kaţdé kontrolní skupiny, aby tak provedl komplexní kontrolu technického stavu 
vozidla.  
Seznam kontrolních skupin dle literatury [10] je následující:  
„0. IDENTIFIKACE VOZIDLA 
1. BRZDOVÉ ZAŘÍZENÍ 
2. ŘÍZENÍ 
3. VÝHLEDY 
4. SVÍTILNY, SVĚTLOMETY, ODRAZKY A ELEKTRICKÉ ZAŘÍZENÍ 
5. NÁPRAVY, KOLA, PNEUMATIKY A ZAVĚŠENÍ NÁPRAV 
6. PODVOZEK A ČÁSTI PŘIPEVNĚNÉ K PODVOZKU 
7. JINÉ VYBAVENÍ 
8. OBTĚŢOVÁNÍ OKOLÍ 




6.1.2 Metody kontroly u jednotlivých skupin 
Kaţdá z kontrolních skupin má vymezenou metodiku kontroly jednotlivých 
kontrolních úkonů, kterou musí technik STK dodrţovat. Metodika je závazná a vydává ji 
Ministerstvo dopravy.  
Metody kontroly dle literatury [11] pro jednotlivé kontrolní skupiny: 
0. IDENTIFIKACE VOZIDLA 
Veškeré kontrolní úkony probíhají vizuální kontrolou zpravidla na posledním 
stanovišti průjezdné linky – stání s regloskopem.  
1. BRZDOVÉ ZAŘÍZENÍ 
Mechanický stav a funkce se provádí vizuální kontrolou částí za pouţití brzdového 
systému. Vozidla vybavená brzdovým systémem s posilovačem je třeba kontrolovat 
s vypnutým motorem. 
Kontrolní úkony zjišťující technický stav vzduchotlakých brzdových soustav 
uţitkových a nákladních vozidel mají svoji vlastní metodiku, která nebude v této práci 
popisována. Tato diplomová práce se zabývá osobními vozidly, kde jsou pouţívány 
kapalinové brzdové soustavy. 
Zjišťování brzdného účinku probíhá zkouškou na válcové zkušebně brzd (statické 
zařízení na zkoušky brzdění) v souladu s metodikou pro válcové zkušebny. Traktory a 
vozidla, která nemohou z technických důvodů absolvovat zkoušku na válcové zkušebně brzd, 
jsou zkoušeny jízdní zkouškou za pouţití decelerometru v souladu s metodikou pro pouţití 
decelerometru.  
2. ŘÍZENÍ 
Pro zjišťování mechanického stavu jednotlivých částí řízení se vozidlo umístí nad 
montáţní jámu nebo na zvedák, kola jsou nad zemí nebo na zemi (dle kontrolované části 
vozidla) a řidič zpravidla otáčí volantem po směru a proti směru hodinových ručiček a technik 
kontroluje nadměrné vůle v mechanismu řízení. Můţe se také pouţít speciálně upravený 
detektor vůlí řízení. Součástí kontroly je vizuální kontrola všech částí řízení.  
 Součástí kontroly řízení je také kontrola posilovače řízení, jeho těsnosti, hladiny 
kapaliny v nádrţi s motorem v chodu.  
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 Technik dále prověří stav sloupku řízení a ověří působením síly na volant v různých 
směrech, zda je sloupek v pořádku a není nadměrně pohyblivý, coţ by mělo za následek 
ohroţení bezpečnosti provozu. 
 Vůle v řízení je prověřena při nařízení kol do přímého směru a následném otáčení 
volantem, aniţ by se pohnula kola. Měří se úhel mechanické obvodové vůle volantu. 
 U seřízení kol se kontroluje seřízení sbíhavosti řízené nápravy, odklonu kol řídící 
nápravy a diferenční úhly rejdů.  
3. VÝHLEDY 
Veškeré kontrolní úkony probíhají vizuální kontrolou zpravidla na posledním 
stanovišti průjezdné linky – stání s regloskopem. 
4. SVÍTILNY, SVĚTLOMETY, ODRAZKY A ELEKTRICKÉ ZAŘÍZENÍ 
Kontrola stavu a funkce světlometů, svítilen, odrazek a elektrického zařízení probíhá 
vizuální kontrolou a zkouškou činnosti.  
 Kontrola seřízení potkávacích, dálkových a mlhových světlometů se provede 
s pouţitím přístroje na kontrolu seřízení světlometů (regloskop) v souladu se stanovenou 
metodikou. 
5. NÁPRAVY, KOLA, PNEUMATIKY A ZAVĚŠENÍ NÁPRAV 
U náprav se provádí vizuální kontrola všech částí a u zdvihatelné nápravy se ověří i 
funkce zvedání nápravy. Vozidlo se umístí nad montáţní jámu nebo na zvedák a zařízením na 
kontrolu vůlí náprav se na kaţdé kolo vyvine síla ve svislém nebo bočním směru a sleduje se 
míra pohyblivosti nápravnice vůči čepu nápravy.  
Při kontrole uloţení kol se vyvine síla z boku a sleduje se míra pohyblivosti kola 
směrem nahoru vůči čepu nápravy.  
Při zjevné deformaci kola se provede kontrola rzivosti kola v souladu se stanovenou 
metodiku. 
Pneumatiky se kontrolují vizuální kontrolou otočením celého kola nad zemí nebo se 
s vozidlem přejde nad montáţní jámou dopředu a dozadu. Součástí je také kontrola tlaku 
všech pneumatik.  
U kontroly zavěšení kol, mechanického odpruţení a stabilizátoru, hnacích hřídelů kol 
je moţno pouţít zařízení pro kontrolu vůlí kol. 
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6. PODVOZEK A ČÁSTI PŘIPEVNĚNÉ K PODVOZKU 
Celkový stav podvozku a všech částí připevněných k podvozku se zjišťuje vizuální 
kontrolou zpravidla nad montáţní jámou nebo na zvedáku (není podmínkou, dle charakteru 
kontrolované části).  
 Vizuální kontrola palivová nádrţe u vozidel se systémem LPG/CNG se provádí také 
s pouţitím zařízení pro detekci úniku plynu.  
7. JINÉ VYBAVENÍ 
Veškeré kontrolní úkony probíhají vizuální kontrolou a zkouškou činnosti zpravidla na 
posledním stanovišti průjezdné linky – stání s regloskopem. 
8. OBTĚŢOVÁNÍ OKOLÍ 
Systémy tlumení hluku se kontrolují subjektivním hodnocením technika. Pokud 
usoudí, ţe je hlučnost vozidla nadprůměrná, provede se zkouška hluku statického vozidla 
pomocí hlukoměru. 
Emise z výfuku se kontrolují v souladu s metodikou pro měření emisí vozidlových 
motorů. 
Únik kapalin je sledován vizuální kontrolou.  
9. DALŠÍ PROHLÍDKY VOZIDEL K DOPRAVĚ OSOB KATEGORIE M2 A M3 
Veškeré kontrolní úkony probíhají vizuální kontrolou a zkouškou činnosti zpravidla na 
posledním stanovišti průjezdné linky – stání s regloskopem. 
6.1.3 Kategorizace závad  
Vyhodnocení technického stavu vozidla na STK technik provede na základě určení 
jednotlivých závad na vozidle, které při prohlídce odhalil. Seznam kontrolních úkonů a při 
nich nalezených závad je přesně stanoven metodikou ve vyhlášce 302/2001 Sb. v příloze č. 7.  
Technik na vozidle rozlišuje tři stupně závad dle zákona [16]: 
A – lehká závada – nemá vliv na bezpečnost provozu, má pro řidiče pouze informativní 
charakter a nevede k ţádnému omezení způsobilosti provozu na pozemních komunikacích 
B – vážná závada – ovlivňuje provozní vlastnosti vozidla a působí nepříznivě na ţivotní 
prostředí, bezpečnost provozu však není bezprostředně ohroţena, vozidlo je technicky 
způsobilé k provozu na pozemních komunikacích pouze po dobu 30 dní a do této doby musí 
být přistaveno k opakované technické prohlídce, kde se zkontroluje odstranění váţné závady. 
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Jestliţe se výskyt váţné závady opakuje i při opakované prohlídce, vozidlo pozbývá technické 
způsobilosti k provozu na pozemních komunikacích. 
C – nebezpečná závada – bezprostředně ohroţuje provoz na pozemních komunikacích a 
vozidlo je okamţitě zbaveno způsobilosti k provozu na pozemních komunikacích – STK 
nesmí vozidlo opustit po pozemní komunikaci a provozovatel je povinen zajistit odtah vozidla 
na své náklady. Kontrolní nálepka je z registrační značky okamţitě odstraněna.  
Kontrolní úkony jsou rozděleny do desíti skupin, které jsou nadále rozděleny do 
dalších podskupin. Kaţdá závada má svůj čtyř aţ pětimístný kód, kterým je závada 
identifikována. Všechny zjištěné závady jsou vyznačeny v protokolu o technické kontrole.  
6. 1. 4  Vybrané příklady kontrolních úkonů z jednotlivých skupin 
Kaţdá závada hodnocena technikem patří do příslušné kontrolní skupiny a její 
zjišťování probíhá v souladu s nařízenou metodikou kontroly dle pokynů Ministerstva 
dopravy. Dle příslušných skupin a podskupin jsou jednotlivé závady identifikovány 
příslušným číselným označením a je tvořena čtyřmi aţ pěti číselnými znaky, dle obr. 26. 
 
Obr. 26: Příklad značení konkrétního kontrolního úkonu a rozklad číselných znaků kódů 
závady [48]   
 
Pro všechny kontrolní skupiny jsem vybral příklady váţných či nebezpečných závad 
s příslušným číselným označením všech skupin a podskupin, aby vznikl ucelený přehled o 
kódech jednotlivých závad na vozidle v souladu se závaznou metodikou Ministerstva dopravy 






„0. IDENTIFIKACE VOZIDLA 
0.2 Identifikace vozidla / identifikační číslo / výrobní číslo a povinný štítek výrobce 
0.2.1. Identifikační číslo / výrobní číslo  
0.2.1.2  Identifikační číslo / výrobní číslo je neúplné nebo nečitelné nebo 
vyrezlé nebo jinak poškozené“ – Hodnocení závady B, viz obr. 27. 
 
 
Obr. 27: Vyrezlé číslo VIN (Peugeot 205) je hodnoceno jako váţná závada [56]   
 
„1. BRZDOVÉ ZAŘÍZENÍ 
1.1 Mechanický stav a funkce 
1.1.14 Brzdové bubny, brzdové kotouče, brzdové třmeny a brzdové štíty 
1.1.14.1 Brzdový buben nebo kotouč nadměrně opotřebený, zkorodovaný, rýhovaný nebo 
s nadměrnými trhlinami nebo lomy 
1.1.14.1.6 Brzdový kotouč s jakoukoliv trhlinou na upevňovací přírubě brzdového kotouče 
nebo s chybějící (ulomenou nebo opotřebenou) částí kotouče nebo s nadměrnými lomy 
(trhlinami) ve funkční části kotouče, které zasahují do jeho okraje, které vzhledem k rozsahu 
poškození brzdového kotouče bezprostředně ohroţují bezpečnost provozu (např. nebezpečí 





Obr. 28: Extrémní případ fatálního opotřebení brzdového kotouče [58]   
 
„2. ŘÍZENÍ 
2.1 Mechanický stav 
2.1.3 Stav pákového mechanismu řízení 
2.1.3.3 Praskliny na jakékoli části nebo deformace jakékoli části mechanismu řízení“ – 





Obr. 29: Ohnutá řídící tyč má velice negativní vliv na chování vozidla [59]   
 
„3. VÝHLEDY 
3.2 Stav zasklení 
3.2.1 Prasklé nebo poškrábané zasklení nebo některé zasklení chybí 
3.2.1.5 Poškození skla zasklení sniţuje výhled řidiče natolik, ţe je bezprostředně ohroţena 
bezpečnost jízdy vozidla nebo způsob upevnění nebo stav poškození zasklení ohroţuje 
přepravované osoby“ – Hodnocení závady C, viz obr. 30. 
 
 




„4. SVÍTILNY, SVĚTLOMETY, ODRAZKY A ELEKTRICKÁ ZAŘÍZENÍ  
4.1 Světlomety 
4.1.1 Stav a funkce 
4.1.1.1 Zdroj světla nesvítí, je vadný nebo chybí  
4.1.1.1.3 Nesvítí některý povinný světlomet“ – Hodnocení závady B, viz obr. 31.  
 
 
Obr. 31: Nefunkčnost levého světlometu je zde zřetelná [61]   
 
„5. NÁPRAVY, KOLA, PNEUMATIKY A ZAVĚŠENÍ NÁPRAV 
5.1 Nápravy 
5.1.2 Čepy nápravy 
5.1.2.4 Spojovací prvky uchycení čepu nápravy k nápravě jsou uvolněné nebo chybí nebo 
uchycení čepu nápravy k nápravě není spolehlivé nebo neodpovídá poţadavkům. 
5.1.2.4.2 Upevnění čepu nápravy je natolik nespolehlivé (některý spojovací prvek nadměrně 
uvolněný, prasklý nebo chybí), ţe je bezprostředně ohroţena bezpečnost jízdy vozidla“ – 





Obr. 32: Tento kulový čep jiţ skutečně můţe ohrozit bezpečnost jízdy vozidla [62]   
 
„6. PODVOZEK A ČÁSTI PŘIPEVNĚNÉ K PODVOZKU  
6.2 Kabina, karoserie a nástavba 
6.2.1 Stav 
6.2.1.1 Kabina nebo karoserie nebo nástavba poškozená nebo nadměrně zkorodovaná nebo 
není spolehlivá 
6.2.1.1.3 Koroze narušila karosérii, kabinu nebo nástavbu vozidla natolik, ţe je bezprostředně 




Obr. 33: Vysoká koroze karoserie má při nehodě fatální následky pro posádku, jelikoţ je 
podstatně ovlivněna tuhost karoserie [63]   
 
„7. JINÉ VYBAVENÍ 
7.1 Bezpečnostní pásy / zádrţné systémy  
7.1.5 Airbagy 
7.1.5.2 Airbag zjevně nefunguje (vystřelený) nebo kontrolka upozorňuje na nesprávnou funkci 
systému airbagu“ – Hodnocení závady B, viz obr. 34. 
 
 




„8. OBTĚŢOVÁNÍ OKOLÍ 
8.1 Hlučnost 
8.1.1 Systém tlumení hluku 




Obr. 35: Některé sportovní koncovky výfuku mohou nadměrně zvyšovat hlučnost vozidla [65]   
 
„9. DALŠÍ PROHLÍDKY VOZIDEL K DOPRAVĚ OSOB KATEGORIE M2 A M3 
9.1 Dveře, únikové východy 
9.1.1 Provozní dveře a východy 
9.1.1.1 Vadná funkce 
9.1.1.1 Některé dveře autobusu nelze otevřít nebo bezpečně zavřít v plném rozsahu nebo je-li 
vyţadováno, nefunguje automatické uzamčení dveří za jízdy autobusu“ – Hodnocení závady 





Obr. 36: Poškozené dveře autobusu jsou zjevně nebezpečné pro přepravované osoby [66]   
 
6.2 Metodika hodnocení technického stavu osobních vozidel znalcem pro 
účely ocenění  
Ve znalecké praxi je potřeba zhodnotit technický stav vozidla také pro účely ocenění 
vozidla, respektive stanovení jeho ceny obvyklé. K tomu je stanoven doporučený postup 
detailně popsán v literatuře [13], tedy ve Znaleckém standardu č. I/2005 o oceňování 
motorových vozidel.  




V první fázi je úkolem znalce zjistit co největší počet informací, z kterých bude při 
hodnocení vycházet. Základem je analýza všech listin o vozidle, jeţ mohou toto hodnocení 
ovlivnit. Mezi ně patří technický průkaz vozidla (Osvědčení o registraci vozidla, část II.), 
servisní kniha, faktury ze servisu a jiné doklady, které by mohli podloţit technický stav 
vozidla, či provedení oprav na vozidle. V další části je znalcovou povinností provést 
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prohlídku vozidla (pokud je to moţné) a zkontrolovat vozidlo jako celek, ale také všechny 
jeho skupiny dle doporučené metodiky. Závěrečným aktem zjišťování je jízdní zkouška 
vozidla za účasti znalce, opět pokud je to moţné. Pokud vozidlo není provozuschopné nebo 
jsou jeho agregáty rozloţeny, hodnotí znalec vozidlo v příslušném stavu a zjišťuje technický 
stav rozloţených agregátů. Další důleţitou informaci je doba provozu a počet ujetých 
kilometrů vozidla, jeţ jsou základními aspekty pro určení základní amortizace vozidla. 
Na základě výše zmíněného postupu posuzujeme technický stav vozidla. Jde prakticky 
o změnu stavu struktury, která proběhla na základě všech procesů, které na vozidle proběhly 
od uvedení do provozu aţ k datu ocenění. Výsledky posouzení technického stavu se uvedou 
ve znaleckém posudku v kapitole „Nález“ a ty budou hlavním klíčem k celkovému stanovení 
ceny obvyklé vozidla.  
Hodnocení technického stavu provádíme ke kaţdé skupině vozidla zvlášť. Vycházíme 
z etalonu, kterým je obvyklý stav vozidla se stejnou dobou provozu a počtem ujetých 
kilometrů, tedy stav úměrný základní amortizaci. Stav můţe být vzhledem k etalonu 
samozřejmě lepší nebo horší, coţ při stanovení technické hodnoty vozidla zohledníme 
v příslušných výpočtech. Hodnocení technického stavu vozidla uvádíme v posudku v kapitole 
„Posudek“.  
Posuzujeme a hodnotíme dle literatury [6]: 
- opotřebení mechanismů 
- dodrţení předepsaných podmínek provozu (charakter uţívání) 
- kvalitu údrţby 
- výskyt závad a poškození  
- způsob provádění předpokládaných a nepředpokládaných oprav, respektive oprav 
běţných, celkových, generálních nebo záručních  
 
Z výše uvedeného postupu se pomocí příslušných výpočtů a postupů za pomocí stanovení 
koeficientu prodejnosti vyjádří cena obvyklá vozidla, která je výsledkem znaleckého posudku. 




6.3 Metodika hodnocení technického stavu osobních vozidel znalcem po 
nehodě 
Pro posouzení příčinné souvislosti mezi technickým stavem vozidla a nehodou je 
nejprve nezbytné co nejpřesněji analyzovat celý nehodový děj. Jen tehdy lze poté přemýšlet o 
důvodném podezření o vzniku nehody zapříčiněným technickou závadou. Bez podrobného 
rozboru průběhu nehody nelze příčinnou souvislost mezi technickým stavem vozidla a 
vznikem nehody stanovit. Metodiku zjišťování a posuzování technického stavu vozidel pro 
technickou analýzu průběhu a příčin silničních dopravních nehod upravuje literatura [15], 
resp. Znalecký standard č. V (z roku 1992).  
Základním podkladem pro posouzení technického stavu vozidla je technická 
prohlídka. Je potřeba zajistit všechny náleţitosti, aby prohlídka naplnila všechny poţadavky, 
které se od ní očekávají. Úplnost prohlídky je nezbytná pro případné přezkoumání výsledného 
posudku jiným znalcem. K prohlídce je nutno zajistit proškoleného automechanika, popřípadě 
proškoleného pomocníka, je nutné pořídit dostatečný počet fotografií poukazujících na postup 
technické prohlídky a stav jednotlivých skupin vozidla před a po demontáţi, nezbytné je také 
zajištění vhodných pracovních a zejména bezpečnostních podmínek na pracovišti a 
v neposlední řadě dohled nad technickou správností, objektivností a kompletností všech 
úkonů s ohledem na to, aby se předčasnou a neuváţenou manipulací dále neznehodnotil stav 
vozidla po nehodě.  
Před demontáţí je vhodné nastudovat kompletní konstrukční řešení všech skupin 
vozidla, seznámit se s dílenskými příručkami nebo schématy, které se nadále při prohlídce 
mohou vyuţívat, a neméně uţitečný při technické prohlídce můţe být také protokol o nehodě, 
který můţe skrývat důleţité informace v souvislosti s technickou prohlídkou.  
  Součástí prohlídky je vedení podrobných poznámek, které dále slouţí jako podklad ke 
zpracování protokolu o technické prohlídce. Dobré provedení prohlídky předpokládá značné 
odborné znalosti a praktické zkušenosti. [15] 
 Přesné postupy a kontrolní úkony u jednotlivých skupin vozidla jsou popsány ve 
Znaleckém standardu č. V vydaným Ústavem soudního inţenýrství. Je zřejmé, ţe nelze 




6.4 Metodika hodnocení technického stavu osobních vozidel při technické 
silniční kontrole 
Technické silniční kontroly jsou předmětem vyhlášky č. 82/2012 Sb., o provádění 
kontrol technického stavu vozidel a jízdních souprav v provozu na pozemních komunikacích. 
TSK provádí zpravidla Policie ČR nebo nad kontrolami dohlíţí na veřejné pozemní 
komunikaci. Na kontrolách se mnohdy také podílí pracovníci Centra sluţeb pro silniční 
dopravu. Dle praktických zkušeností z provozu však mnohdy nedochází k odhalení všech 
váţných aţ nebezpečných závad a často řidič absolvuje se svým vozidlem technickou silniční 
kontrolu úspěšně, aniţ by tomu technický stav vozidla odpovídal. Je nutné však říct, ţe ve 
srovnání s uţitkovými a nákladními vozidly mají policisté u osobních vozidel značně ztíţené 
podmínky, jelikoţ zde není ani zdaleka tak snadný přístup k podvozku a všem jeho částem. 
Pod nákladní vozidlo můţe policista poměrně pohodlně zajet na vozíku s kolečky a podrobně 
podvozek vozidla prohlédnout. U osobních vozidel by bylo moţné vyuţívat jistou formu 
zvedáků, pro důkladnější kontrolu hůře přístupných míst. Mnohdy je přístup k důleţitým 
částem na vozidle zkomplikován například okrasnými kryty na kolech, různými tuningovými 
doplňky nebo třeba při pouţití sportovního sníţeného podvozku. V této kapitole shrnu některé 
postupy, vedoucí k odhalení nebezpečných závad, které by měly být u kaţdé TSK 
samozřejmostí.  
Kontrola brzdového zařízení  
Kontrola funkčnosti brzd tak, jak ji známe z STK, není momentálně na českých 
silnicích moţná. Řešením by mohlo být mobilní STK, které se však momentálně u nás 
neplánuje z důvodu vysokých pořizovacích nákladů. Na silnici je tedy moţné provést pouze 
vizuální kontrolu brzdového zařízení na vozidle. I prostřednictvím vizuální kontroly však jde 
odhalit spoustu nedostatků a závad na vozidlech. Kontrolovat by se měl především stav 
brzdových kotoučů, bubnů, obloţení, hadic, potrubí a spojů, úniku brzdové kapaliny aj, viz 




Obr. 37: Při důkladné kontrole brzdových kotoučů lze odhalit jejich hrubé nedostatky 
ohroţující bezpečnost provozu (nadměrná koroze, praskliny, trhliny aj.) [14] 
 
Obr. 38: U takto zkorodovaných brzdových kotoučů je víc neţ jasné, ţe dávno neplní svoji 
funkci [48] 
 






Obr. 40: Takto nadměrně opotřebovaný brzdový kotouč musí policista na silnici 
bezpodmínečně odhalit [67]   
 
Obr. 41: Pokud si policista nechá vytočit kolo do plného rejdu, má moţnost zkontrolovat stav 





Kontrola řízení  
Podrobnější prohlídka podvozku vozidla dokáţe odhalit i nebezpečné závady na řízení 
a jeho mechanismech. Rovněţ jako u vizuální kontroly brzdových mechanismů, lze při 
vytočení kola do maximálního rejdu zkontrolovat části řízení a jejich stav, viz obr. 41. Tento 
pohled umoţní kontrolu čepů řízení, řídících tyčí, převodky řízení, posilovače řízení a jeho 
těsnosti aj. Protrhlé manţety kulových čepů nebo převodky řízení signalizuje vniknutí 
nečistot, které rapidně sníţí ţivotnost zmíněných částí vozidla, viz obr. 42. Zakmitání s koly 
vozidla můţou taktéţ odhalit havarijní stav kulových čepů a jejich nadměrné vůle. Úplně 
rozpadnutí kulového čepu prakticky vede k okamţité ztrátě kontroly nad vozidlem, takţe 
jejich kontrola je jistě důleţitá, viz obr. 43.  
 





Obr. 43: Rozpadlý kulový čep můţe být okamţitým impulsem ke vzniku nehody [69]   
 
 
Obr. 44: Silná netěsnost posilovače řízení je taktéţ hodnocena jako nebezpečná závada, 
jelikoţ narušuje ţivotní prostředí [14] 
 
Kontrola výhledu z vozidla 
Kontrola výhledů z vozidla je poměrně snadný úkon, jelikoţ běţným pohledem na 
vozidlo lze poměrně rychle zjistit případnou závadu. Prasklé čelní sklo je zcela jednoduše 
odhalitelnou závadou. Dalším nešvarem českých řidičů jsou ozdoby zavěšené na vnitřním 
zpětném zrcátku, které mnohdy rapidně sniţují výhled z vozidla, i ty jsou snadno 
kontrolovatelné, viz obr. 45. Součástí práce policistů je i měření propustnosti autoskel. Pokud 
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je u čelního a bočních předních oken propustnost menší, neţ 70%, řidič obdrţí pokutu do 5 
tisíc korun. U propustnosti menší, neţ 20%, je řidiči zakázána další jízda.  
 
Obr. 45: Zavěšené ozdoby na vnitřním zpětném zrcátku mohou zakrýt například chodce ve 
výhledu [70]   
Kontrola osvětlení vozidla  
Kontrola osvětlené vozidla je taktéţ poměrně snadným úkonem, u kterého postačí 
pouhý pohledem zkontrolovat funkčnost, viz obr. 46. Samozřejmě není moţné objektivně 
zkontrolovat osvětlění jako s pomocí regloskopu na STK.   
 
Obr. 46: Kontrola osvětlení vozidla je otázkou chvíle [48]   
Kontrola náprav, kol, pneumatik a zavěšení náprav 
Této skupině vozidla je třeba věnovat také patřičnou pozornost, jelikoţ má na 
bezpečnost provozu také podstatný vliv. Prvním krokem je většina kontrola stavu pneumatik, 
kde mnohdy bývají zjištěny silné nedostatky a mnoho vozidel jezdí na ojetých nebo jinak 
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znehodnocených pneumatikách, viz obr. 47. Nízké pozornosti se také dostává rezervní 
pneumatice, která mnohdy svým stavem a nahuštěním nesplňuje dané poţadavky. Dále 
můţeme opět zlepšit přístup ke kontrolovaným částem vozidla, pokud se vytočí kolo do rejdu. 
V takovém případě můţe policista vizuálně zkontrolovat stav zavěšení náprav, ramen, 
kulových čepů, stabilizátoru, tlumičů a odpruţení, disků a ráfků kol aj.  
 
Obr. 47: Nadměrně sjeté pneumatiky jsou poměrně častým nešvarem na českých silnicích 
[71]   
 
 
Obr. 48: Nadměrná koroze silně ohroţuje bezpečnost provozu – prasklé rameno Fiatu 126 





Obr. 49: Mnohdy se setkáváme s vysoce neodbornými opravami, které narušují bezpečnost a 
je třeba je odhalit – nepřijatelná oprava vinuté pruţiny [73]   
Kontrola podvozku a jeho částí  
U podvozku a karoserie bývá nejčastějším zdrojem nebezpečných závad silná koroze. 
Ta se vyskytuje na povrchových částech karoserie, kde se často tvoří ostré hrany. V tom 
horším případě jsou zkorodované nosné části karoserie nebo rámu vozidla, čímţ se velmi 
sniţuje pevnost a tuhost daného prvku. Při havárii je takový stav vozidla velmi nebezpečný a 
pasivní bezpečnost vozidla se enormně s rostoucí korozí sniţuje. Je třeba všechny důleţité 
nosné části podrobit přísné kontrole, aby byla koroze na důleţitých nosných částech odhalena. 
Podmínky na silnici tyto moţnosti sniţují, ale i přesto se dá mnoho zkorodovaných míst 
odhalit.  Je nutno podotknout, ţe i opravy koroze bývají často prováděny velice 
neprofesionálně a na vozidlech se občas objeví naprosto nevhodně opravená inkriminovaná 
místa, viz obr. 50. Samozřejmě je třeba kontrola i ostatních částí podvozku, jako je výfukové 
potrubí, těsnost palivové nádrţe a palivového potrubí, kloubových hřídelů a všech částí 





Obr. 50: Nevhodně opravený zkorodovaný rám vozidla [14] 
 
 
Obr. 51: Korozí karoserie vznikají ostré hrany, které bývají také často vídanou závadou na 














7 STATISTICKÉ VYHODNOCENÍ TECHNICKÉHO STAVU 
OSOBNÍCH VOZIDEL NA VYBRANÉ STK  
Pro statistické vyhodnocení dat jsem vyuţil databázi vybrané STK 
v Moravskoslezském kraji. Zde jsem měl umoţněn přístup k datům ze všech prohlídek za 
posledních pět let, tedy v letech 2010 – 2014. Delší časové rozmezí nebylo moţné sledovat, 
jelikoţ v systému CIS STK byla data uloţena pouze do druhé poloviny roku 2009.  
Při sběru dat jsem se zaměřil na hodnocení nebezpečných závad na vozidlech 
kategorie M1 a N1. Ve statistice jsem shrnul všechny prohlídky, při kterých se vozidla stala 
nezpůsobilá, tedy s hodnocením závady typu „C“ a zaměřil jsem se na konkrétní závady a 
procentuální podíl jednotlivých kontrolních skupin v těchto nebezpečných závadách. 
Nejčetnější a tedy nejrizikovější kontrolní skupina bude podrobena hlubší analýze. Ze 
statistiky je patrné, ţe nejvíce problematická kontrolní skupina je Brzdové zařízení.  





Způsobilé Dočasně způs. Nezpůsobilé 
Počet % Počet % Počet % 
2014 4149 3980 95.9 122 2.9 47 1.2 
2013 4099 3892 94.9 139 3.4 68 1.7 
2012 4476 4171 93.2 205 4.6 100 2.2 
2011 4487 4069 90.7 280 6.2 138 3.1 






Pro zajímavost přikládám graf s procentuálním vyjádřením počtu STK dle jednotlivých krajů.  
 
Obr. 54: Procentuální vyjádření počtu STK dle jednotlivých krajů [37] 
7.1 Zjištěné závady na vozidlech dle jednotlivých kontrolních skupin 
 První fází vyhodnocení statistiky bylo určení podílu jednotlivých kontrolních skupin 
na nebezpečných závadách na vozidlech. Ze tab. 5 je patrné, ţe se nejvíce setkáváme se 
závadami na brzdovém zařízení vozidel a to ve značné míře, konkrétně s podílem 53,2% ze 
všech závad. 
 Tab. 5: Vyhodnocení počtu nebezpečných závad a podílu jednotlivých kontrolních skupin 
Kontrolní skupina Počet závad Podíl 
Brzdové zařízení 716 53,20% 
Řízení 64 4,80% 
Osvětlení 108 8,00% 
Nápravy a kola 179 13,30% 
Podvozek a jeho části 195 14,50% 
Obtěţování okolí 83 6,20% 




Graf 1: Graf tvořící ucelený přehled podílu jednotlivých kontrolních skupin na nebezpečných 
závadách v letech 2010 – 2014  
 
7.2 Vyhodnocení nejčastějších závad na brzdovém zařízení vozidel 
Brzdové zařízení 
Nebezpečné závady se nejčastěji objevily v kontrolní skupině Brzdové zařízení a více 
neţ polovina závad byla pouze v této skupině. Vzhledem k tomu, ţe brzdy jsou klíčovým 
prvkem bezpečnosti v provozu, není tento výsledek příliš pozitivní.  
 
Nejčastěji se vyskytovaly následující závady, viz. tab. 6: 
- Rozdíl brzdných sil na kolech téţe nápravy je vyšší neţ 30%. V případě jízdní 
zkoušky se vozidlo nadměrně vychyluje z přímého směru.   
- Vozidlo nedosahuje předepsaného brzdného účinku 
- Některé nebo ţádné z kol vozidla ovládané parkovací brzdou, nedosahuje 
poţadovaného brzdného účinku 
- AZR / omezovač brzdného účinku je zjevně nefunkční nebo je špatně seřízen  
- Únik brzdové kapaliny z brzdových hadic, potrubí nebo spojů nebo hrozí jejích 
prasknutí 






Podíl jednotlivých kontrolních skupin na 
nebezpečných závadách dle tab. 5
Brzdové zařízení Řízení Osvětlení 
Nápravy a kola Podvozek a jeho části Obtěžování okolí
79 
 
Tab. 6: Procentuální podíly jednotlivých závad na brzdovém zařízení 
Nebezpečná závada na brzdovém zařízení Procentuální podíl 




 (v grafu) 
Nesouměrnost brzdných sil kol téţe nápravy větší neţ 30 % 38,0 % 1 
Vozidlo nedosahuje předepsaného brzdného účinku  27,2 % 2 
Některé z kol, ovládané parkovací brzdou, zcela nebrzdí 9,8 % 3 
Únik brzdové kapaliny ze spojů nebo hadice 6,5 % 4 
Únik brzdové kapaliny ze spojů nebo potrubí 5,4 % 5 
AZR/omezovač brzdného účinku není funkční  4,3 % 6 
Ţádné z kol, ovl. park. brzdou, nedosahuje poţad. brzd. úč. 3,3 % 7 
Nesprávně seřízený AZR/omezovač brzdného účinku  2,2 % 8 
Omezení volného pohybu brzdových lan, lanovodů a táhel 2,2 % 9 
Riziko prasknutí brzdového potrubí  1,1 % 10 
 
Graf 2: Procentuální podíl závady ve skupině brzdové zařízení 
 
 
Důvodů k vysokému rozdílu brzdných sil na kolech téţe nápravy vyšším, neţ 30% 
můţe být mnoho a úkol STK není zjistit přesnou závadu, nýbrţ pouze konstatovat nadměrnou 
nesouměrnost brzdných sil. Přesné určení a odstranění závady je záleţitost servisu. 
Důvodem nesouměrnosti brzdných sil můţe být: 
- Nerovnoměrné opotřebení brzdových kotoučů, destiček, bubnů nebo obloţení  
- Únik brzdové kapaliny z hadic nebo spojů na jedné straně vozidla  
- Vadný brzdový váleček 






1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
Procentuální podíl závady ve 
skupině brzdové zařízení dle tab. 6
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- Přidřené nebo nevracející se brzdové pístky v brzdových třmenech 
- Zvýšený výskyt nečistot na činné ploše brzd  
- Mastnota na činné ploše brzd 
- Koroze na činné ploše brzd  
- Špatná funkce nebo seřízení AZR / omezovače brzdného účinku  
- Špatná funkce ABS nebo jiného elektronického systému  
- Špatné seřízení některého z prvků brzdové soustavy 
- Zavzdušnění brzdové soustavy 
- Nízká hladina brzdové kapaliny v soustavě  
- Uvolněné brzdové třmeny aj.   
7.3 Vyhodnocení vlivu stáří vozového parku na výskyt nebezpečných závad  
Ze statistik jsem také vyhodnotil podíl na nebezpečných závadách seřazený do skupin 
vozidel, dle jejích stáří, respektive roku uvedení do provozu. Vozidla jsem zařadil do skupin 
v pětiletých intervalech. Průměrné stáří vozidel v ČR je asi 14 let, coţ je také nejpočetnější 
skupina vozidel ve statistice dle tabulky č. Skupina vozidel uvedených do provozu v letech 
2007 – 1997 jsou nejvíce zastoupenou skupinou s podílem 43,1%. U všech skupin vozidel 
byla největší četnost závad v kontrolní skupině Brzdové zařízení. Procentuální podíl 
jednotlivých skupin vozidel jsou přehledně vyobrazeny v grafu č. 3. 
Tab. 7: Procentuální podíl na nebezpečných závadách jednotlivých skupin vozidel 
rozdělených dle roku uvedení do provozu 
Skupina vozidel dle roku uvedení do provozu Procentuální podíl na nebezpečných závadách 
2011 – 2007 1,3 % 
2006 – 2002 14,4 % 
2001 – 1997 43,1 % 
1996 – 1992 32,7 % 




Graf 3: Procentuální podíl na nebezpečných závadách dle data uvedení vozidla do provozu 
 
7.4 Analýza vlivu nesouměrnosti brzd na jízdní stabilitu vozidla při brzdění  
Nesouměrnost brzdných sil na kolech téţe nápravy vyšší neţ 30% byla dle statistiky 
na vybrané STK nejčastější nebezpečná závada na osobních vozidlech. Z tohoto důvodu se 
v další částí práce zaměříme právě na problematiku nesouměrnosti brzd. Mnohdy šla tato 
závada ruku v ruce s celkově nedostatečným brzdným účinkem. Je tedy zřejmé, ţe závadám 
na brzdovém zařízení vozidla je třeba věnovat zvýšenou pozornost, které se jí mezi českými 
řidiči a provozovateli vozidel bohuţel v dostatečné míře nedostává.  
Pro demonstraci vlivu nesouměrnosti brzdných sil téţe nápravy na jízdní stabilitu 
vozidla při brzdění jsem vytvořil sérii počítačových simulací v počítačovém simulačním 
programu Virtual Crash 3.0. Zvolil jsem sérii simulací s odstupňovanou rostoucí 
nesouměrností brzdných sil na kolech téţe nápravy, aby bylo zřetelné, jak tento jev ovlivní 
vlastnosti vozidla při brzdění. Zvolil jsem stupnici 10, 15, 20, 25, 30, 35, 40 a 50% 
nesouměrnosti ve prospěch levého předního kola. Při brzdění tedy docházelo ke stáčivému 
momentu vozidla na levou stranu. Adheze byla nastavena na defaultních 0,78, coţ simuluje 
jízdu po suchém asfaltu. Vozovka byla nastavena jako rovný úsek bez příčných a podélných 
spádových poměrů. Simulace jsem rozdělil na čtyři dílčí soubory, přičemţ se jednalo o 






Procentuální podíl na nebezpečných závadách 








s vypnutým systémem ABS a ESP. Stejné dvě simulace jsem provedl také pro rychlost 90 
km/h. K simulaci jsem pouţil vozidlo Škoda Roomster 1,2 12V. Všechny počítačové 
simulace včetně protokolů, jsou přiloţeny na CD, které je součástí této diplomové práce. 
Snímky konečných poloh vozidel z programu Virtal Crash 3.0 jsou zobrazeny v přílohách  
č. 1 – 2.  
Vozidlo použité v simulaci - Škoda Roomster 1,2 12V 47 kW  
Technické parametry dle [38]:  
 Motor záţehový tříválcový uloţený vpředu napříč, zdvihový objem 1 198 cm3, točivý 
moment 112 Nm při 3 000 ot./min., výkon motoru 47 kW při 5 400 ot./min 
 Délka: 4 205 mm 
 Šířka: 1 684 mm 
 Výška (pohotovostní zatíţení) 1 607 mm 
 Rozvor: 2 617 mm 
 Rozchod vpředu: 1 436 mm 
 Rozchod vzadu: 1 500 mm 
 Pohotovostní hmotnost / uţitečná hmotnost: 1 150 / 530 kg  
 Vzdálenost těţiště od přední nápravy: 1 100 mm 
 Výška těţiště: 0,54 m 
 Rozměr pneumatik: 175/70 R14 
 Pohon přední, odpruţení normální  
 
7.4.1 Výsledky počítačových simulací pohybu vozidla při brzdění 
Z počítačových simulací jsem zjišťoval především hodnoty natočení vozidla 
v konečné poloze ve stupních a příčné přemístění vozidla v metrech. To jsou kritéria, která 
dokáţou vyjádřit a popsat nestabilitu vozidla, která při brzdění můţe nastat. Výsledky jsou 
seřazeny v tabulce a jsou doplněny screenshoty konečných poloh vozidel z programu Virtual 
Crash 3.0 a grafy ukazující vliv rostoucí nesouměrnosti brzdných sil na kolech přední nápravy 




Tab. 8: Zjištěné hodnoty z počítačových simulací  
Nesouměrnost brzdných sil na 
kolech přední nápravy  10% 15% 20% 25% 30% 35% 40% 50% 
50 km/h s 
ABS a ESP 
Natočení vozidla v 
konečné poloze [°] 7,2 8,6 8,9 9,0 9,1 9,2 9,2 9,3 
  Příčné přemístění [m] 0,06 0,07 0,06 0,05 0,04 0,04 0,04 0,03 
50 km/h bez 
ABS a ESP 
Natočení vozidla v 
konečné poloze [°] 12,9 21,1 25,9 35,1 45,9 58,3 71,6 84,7 
  Příčné přemístění [m] 0,16 0,27 0,34 0,48 0,64 0,79 0,92 1,11 
90 km/h s 
ABS a ESP 
Natočení vozidla v 
konečné poloze [°] 16,2 17,1 17,4 18,0 17,9 18,0 18,6 18,6 
  Příčné přemístění [m] 0,52 0,60 0,64 0,69 0,70 0,72 0,77 0,80 
90 km/h bez 
ABS a ESP 
Natočení vozidla v 
konečné poloze [°] 54,7 76,2 90,9 107,9 124 142,9 154 174,5 
  Příčné přemístění [m] 0,94 1,13 1,32 1,56 1,62 1,72 1,81 1,89 
 
Brzdění z rychlosti 50 km/h s aktivními systémy ABS a ESP  
 Ze simulací můţeme vyhodnotit, ţe nesouměrnost brzdných sil na přední nápravě při 
rychlosti 50 km/h s pouţitím systémů ABS a ESP, nemá příliš vysoký vliv na jízdní stabilitu 
při brzdění. I při kritické nesouměrnosti brzd 50 %, jsou stále hodnoty natočení vozidla a 
příčného přemístění snesitelné a nedochází k nějakému rapidnímu ohroţení bezpečnosti při 
jízdě. 
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Brzdění z rychlosti 50 km/h bez použití systémů ABS a ESP  
 Stáří vozového parku v ČR je asi 14 let. V této době jiţ vozidla standardně byla 
vybavena minimálně systémem ABS, avšak stále se na našich silnicích vyskytuje mnoho 
vozidel, jeţ tímto systémem vybaveny nejsou. To také dokazují výsledky statistik z vybrané 
STK, kde je podíl vozidel s nebezpečnými závadami u vozidel starších roku 1996 včetně, 
41,2%. Chování stejného vozu bez pouţití ABS a ESP v počítačové simulaci zapříčinilo 
mnohem větší natočení vozidla. Při hraniční hodnotě nesouměrnosti 30% se vozidlo natočilo 
jiţ o téměř 46°, coţ můţe řidiče jiţ velice nepříjemně zaskočit. Hodnoty příčného přemístění 
však nebyly aţ tak velké. Příčné přemístění v tomto případě činilo 0,64 m, coţ ještě není zcela 
nebezpečné, ale jisté komplikace to jiţ přinést určitě můţe. Ze snímků z programu Virtual 
Crash 3 je patrné, ţe částečně vozidlo jiţ zasahuje do protisměru, takţe jisté riziko tady je.  
Graf 5: Brzdění z rychlosti 50 km/h bez pouţití systémů ABS a ESP  
 
Brzdění z rychlosti 90 km/h s aktivními systémy ABS a ESP  
 U brzdění s devadesátikilometrové rychlosti je znatelněji poznat, jak jsou moderní 
elektronické systémy ve vozidlech důleţité. S rostoucí mírou nesouměrnosti brzd se hodnoty 
natočení vozidla prakticky nezměnily a příčné přemístění pomalu stoupalo nahoru. Výsledky 
však rozhodně nebyly nějak dramaticky znepokojující a stále se dá říci, ţe i 
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zastavit vozidlo. U nesouměrnosti 30 % došlo k natočení vozidla o 18° a příčnému přemístění 
0,70 m.  
Graf 6: Brzdění z rychlosti 90 km/h s aktivními systémy ABS a ESP 
 
Brzdění z rychlosti 90 km/h bez použití systémů ABS a ESP  
 Výsledky simulace při rychlosti 90 km/h bez pouţití systémů ABS a ESP jsou jiţ 
poměrně nebezpečné. Příčné přemístění se pohybovalo okolo hodnot 1,5 metru, coţ uţ 
znamená přemístění vozidla do vedlejšího pruhu nebo dokonce mimo vozovku. Natočením 
vozidla, bylo ještě více alarmující, jelikoţ zde docházelo k otočení vozidla téměř o 180°. 
V takové chvíli jiţ řidič prakticky úplně ztratí kontrolu nad vozidlem a nezkušený řidič můţe 
panicky a zmateně zareagovat, čímţ můţe situaci ještě zhoršit. Je zřejmé, ţe u starších vozidel 
bez moderních elektronických systémů můţe nesouměrnost brzd způsobit velké potíţe a můţe 
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Graf 7: Brzdění z rychlosti 90 km/h bez pouţití systémů ABS a ESP 
  
8 VLIV NEBEZPEČNÝCH ZÁVAD NA PROVOZ VOZIDLA 
Nebezpečné závady jsou hodnoceny stupněm „C“ a při zjištění takové závaţnosti 
závady vozidlo okamţitě ztrácí technickou způsobilost k provozu na pozemních 
komunikacích. Tyto závady bezprostředně ohroţují provoz na pozemních komunikacích a 
jejich akceptování se vylučuje. S rostoucím provozem na pozemních komunikacích, rychlostí 
vozidel, agresivností řidičů a celkově uspěchané době, je důraz kladený na bezpečnost 
provozu na pozemních komunikacích opravdu nutný. Provoz vozidla ohroţujícího bezpečnost 
posádky i ostatních účastníků provozu můţe mít při vzniklé kolizní situaci fatální následky. 
V lepším případě jsou vzniklé škody pouze materiální, v horším případě vzniká újma na 
zdraví, či dokonce na ţivotech. Státní dozor nad stavem vozového parku v ČR je tedy více 
neţ nutný a nekompromisnost PČR a techniků STK při odhalení nebezpečných závad je zcela 
na místě. Průměrné stáří vozidel v ČR je asi 14 let, z čehoţ vyplývá, ţe na silnici stále jezdí 
spoustu vozidel technicky méně vyspělých a tudíţ méně bezpečných neţ moderní vozidla, 
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8.1 Závady na brzdovém zařízení 
Brzdové zařízení vozidla je klíčovým prvkem ovlivňujícím bezpečnost provozu. Brzdy 
slouţí ke sniţování rychlosti, zastavení vozidla či zajištění vozidla proti pohybu. Je tedy 
zřejmé, ţe pokud nelze bezpečně sníţit rychlost, zastavit či zajistit vozidlo proti pohybu, 
můţe mít vzniklá situace značné následky. Brzdy jsou na STK kontrolovány na samostatném 
stání, tedy pomaloběţné válcové zkušebně brzd. [5] 
 Nejvíce závad vozidel je registrováno právě na brzdách, coţ je nepříliš pozitivní 
informace. Nejčastějším projevem závady brzdového zařízení je nesouměrnost brzdných sil 
na kolech téţe nápravy. Legislativa připouští rozdíl v souměrnosti maximálně 30%, ale 
mnoho vozidel tuto hranici překračují, čímţ si na STK samozřejmě „vyslouţí“ závadu typu C.  
 Důvodem nesouměrnosti a dalších závad brzdových zařízení bývá zpravidla vysoké 
opotřebení brzdových kotoučů, obloţení, čelistí nebo bubnů, špatné seřízení kolových 
brzdových mechanismů, zvýšený výskyt nečistot na činné ploše brzd (mastný brzdový 
kotouč, písek mezi kotoučem a obloţením), vadné brzdové hadice a potrubí (koroze, 
mechanické defekty), uvolněné brzdové třmeny, poškozené lanovody parkovací brzdy, vadná 
funkce ABS, nadměrná koroze některých komponentů, únik nebo nízká hladina brzdové 
kapaliny, zavzdušnění brzdového systému, nesprávná funkce některého z prostředku pro 
omezení brzdného účinku zadní nápravy a mnoho dalších. 
 Vliv těchto nebezpečných závad na bezpečnost provozu je zcela zřetelný. Při vysoké 
nesouměrnosti brzdných sil (30% a více) vozidlo ztrácí stabilitu při silnějším brzdění a 
vybočuje z přímého směru. To v extrémním případu můţe vést k neřízenému smyku či vyjetí 
vozidla mimo vozovku, viz kapitola 7. 
 Slabý brzdný účinek prodluţuje brzdnou dráhu vozidla, takţe se v krizové situaci 
řidiči nemusí poškozené vozidlo podařit zastavit na takové dráze, na jaké by zastavil se 
stejným vozidlem v dobrém technickém stavu. Negativní výsledek slabého účinku brzdění se 
nejčastěji projeví při brzdění v koloně (nedobrzdění a kontakt s vozidlem jedoucím vpředu) 
nebo dokonce najetí na přechod pro chodce při nečekaném vběhnutí některého z chodců.  
 Zavzdušněná brzdová soustava má za následek prodlevy v brzdění po sešlápnutí 
brzdového pedálu, respektive úplnou absenci brzdného účinku. Vzduchové bubliny v potrubí 
nepřenesou poţadovaný tlak na brzdové pístky nebo válečky a vozidlo jednoduše nezabrzdí. 
V takovém případě je nutné sešlápnout brzdový pedál i několikrát za sebou, coţ je samo o 
sobě v krizové chvíli velmi nebezpečné a brzdná dráha je taktéţ mnohonásobně delší.  
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 Špatná funkce omezovače brzdného účinku zadní nápravy nebo zátěţového regulátoru 
vede často k výraznému přebrzdění zadní nápravy a ztrátě kontroly nad vozidlem. Větší 
brzdný účinek na zadní nápravě, neţ je v kritické chvíli potřebný, nebo dokonce úplně 
zablokování kol zadní nápravy, často končí nečekaným smykem vozidla, který můţe být 
důvodem k havárii vozidla.  
 Údrţba brzdové soustavy vozidla by měla být samozřejmostí kaţdého provozovatele a 
její zanedbání můţe bez přehánění dopadnout katastrofou. 
 
Obr. 55: Prasklý brzdový kotouč můţe vést k jeho úplnému roztrţení [75]   
 
Obr. 56: Z povrchové koroze na brzdovém kotouči je patrné, ţe brzdný účinek zadních 




8.2 Závady na řízení 
 Řízení vozidla slouţí k drţení vozidla v přímém směru, respektive natáčení do jiného 
směru. Přirozenou vlastností řízení vozidla by mělo být samovolné navrácení volantu do 
přímého směru po průjezdu zatáčkou. [5] 
 Nejčastější závady na řízení bývají nadměrné vůle čepů řídících tyčí, mechanické 
deformace řídících tyčí nebo pák, zvýšený odpor převodky řízení či její uvolnění, špatná 
funkce posilovače řízení či únik a nízká hladina kapaliny posilovače, špatně seřízená 
geometrie zavěšení kol, vysoká obvodová vůle volantu či nadměrná vůle sloupku řízení aj.  
 Vlivem výše popsaných závad na řízení vozidlo ztrácí stabilitu, nedrţí přímý směr, 
volant se nevrací do přímého směru po průjezdu zatáčkou, vozidlo táhne do strany, řidič musí 
překonávat vysoký odpor v řízení atd. Při špatně seřízené geometrii musí řidič stále vyvozovat 
sílu na volant, aby zabránil táhnutí vozidla do strany, coţ zvyšuje jeho únavu během jízdy, 
která často bývá příčinnou dopravních nehod. Dalším negativním aspektem špatně seřízené 
geometrie zavěšení kol je také nadměrné a nerovnoměrné sjíţdění pneumatik a rostoucí 
spotřebu paliva, coţ má negativní vliv na ekonomičnost provozu.  
 Špatná ovladatelnost a manévrovatelnost vozidla zvyšuje riziko vzniku dopravní 
nehody podstatnou měrou.  
 





Obr. 58: Roztrhlá manţeta řídící tyče vede k zanášení nečistotami a přidírání převodky řízení 
[77]   
 
 
Obr. 59: Úplné prasknutí řídící tyče můţe vést k rychlé ztrátě kontroly nad vozidlem [78]   
8.3 Závady ve výhledu z vozidla 
 Do této kategorie jednoznačně patří poškození skel, především skla čelního. To bývá 
často terčem odletujících kamínků od ostatních vozidel provozu a praskliny čelních skel jsou 
na denním pořádku. Nejedná se zpravidla o závadu bezprostředně ohroţující bezpečnost 
provozu, avšak při větším poškození a rozsáhlé prasklině je výhled jiţ určitě zhoršen. 
V kritických chvílích můţe tato závada vést k přehlédnutí z boku přicházejícího chodce, 
přehlédnutí dopravní značky, semaforu, či jiného objektu v provozu, coţ ve výsledku můţe 
taktéţ způsobit dopravní nehodu. Zpravidla jsou však standardní poškození skel spíše 
menšího rázu a nebývají většinou zdrojem většího ohroţení.  
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 Větší problém v tomto směru hodnotím ozdoby zavěšené zpravidla na vnitřním 
zpětném zrcátku, které často sniţují výhled z vozidla mnohem podstatnějším způsobem, viz 
obr. 60. Vonné stromečky, či plyšoví medvídci jsou oblíbeným „příslušenstvím“ českých 
řidičů, coţ mnohdy můţe být větší hrozba, neţ prasklina v rohu čelního skla. Kývavý pohyb 
zavěšených ozdob navíc odpoutává pozornost řidiče.  
 Dalším prostředkem, kterým řidiči často sniţují své výhledové schopnosti, jsou 
zatmavená autoskla vpředu, viz obr. 61. Zadní zatmavená skla jsou legální, avšak čelní a 
přední boční skla musí umoţnit propustnost minimálně 70%, coţ někteří významně porušují. 
Skla jsou mnohdy navíc zatmavena nekvalitními fóliemi bez homologace. V takových 
případech je riziko přehlédnutí některého z objektů provozu ještě vyšší.  
 
Obr. 60: Tyto ozdoby odvádějí pozornost řidiče a zakrývají výhled z vozidla [79]   
 




8.4 Závady na osvětlení vozidla  
 Závady na osvětlení mohou taktéţ zapříčinit dopravní nehodu. Nejzávaţnějším 
problémem v tomto směru je například nefunkční spínač brzdových světel, který můţe řidiče 
v koloně velmi nemile překvapit. Neţ řidič opravdu zpozoruje, ţe vozidlo před ním brzdí, 
můţe být uţ na reakci pozdě. Další váţný problém můţe vzniknout při špatném seřízení 
světlometů nebo nemoţnosti přepnout dálková světla na potkávací. V obou případech můţe 
nastat velmi nepříjemné oslnění protijedoucího řidiče, který můţe v dané situaci zmateně 
zareagovat a například náhle vybočit z přímého směru.  
 Opět se v této problematice promítají nehomologované díly, zejména ţárovky, 
kupované především u asijských prodejců či velkých hypermarketech. O nějakých atestech 
zde nemůţe být vůbec řeč a takové osvětlení pořizováno za mnohdy velmi nízkou cenu, často 
ani zdaleka nemůţe splnit kritéria pro osvětlení vozu. Seřízení světlometů na regloskopu 
mnohdy v těchto případech vůbec nejde a vozidlo oslňuje protijedoucí řidiče podstatným 
způsobem. 
 Dalším nešvarem českých řidičů jsou podomácku dodělávané xenonové světlomety. 
Často velmi amatérský zásah a instalace levných nekvalitních xenonů můţe také vést 
k problémům. Absence ostřikovačů světlometů, jeţ jsou u xenonových světlometů povinností, 
je také častá. Z neodborného vedení elektroinstalace je moţný dokonce poţár vozidla.  
 
Obr. 62: Brzdová světla jsou důleţitým prvkem vozidla a jejich porucha znatelně ohroţuje 





Obr. 63: Poţár tohoto vozidla vznikl v důsledku nesprávné instalace xenonových světlometů 
[48]   
8.5 Závady na nápravách, kolech a pneumatikách, zavěšení kol  
  V této kontrolní skupině nalézáme nebezpečné závady velmi často. Nejčastěji se jedná 
o volné či prasklé čepy nápravy, nadměrné vůle (větší neţ montáţní) v zavěšení či uloţení 
kol, trhliny na částech náprav (ramena, nápravnice) nebo discích a ráfcích kol, nespolehlivé 
upevnění kol (chybějící kolové šrouby), sjeté či mechanicky poškozené pneumatiky, špatné 
silentbloky ramen nebo stabilizátorů, nadměrná koroze podvozkových dílů, prasklé nebo 
chybějící díly odpruţení (pruţiny), nadměrně opotřebované tlumiče a další.  
 Všechny tyto závady vedou ke zhoršení jízdních vlastností vozidla, stability, 
ovladatelnosti, manévrovatelnosti, komfortu i bezpečí provozu. Stav některých dílů náprav je 
mnohdy natolik kritický, ţe při dalším provozu hrozí úplně prasknutí, či roztrhnutí (čepy, 
ramena), coţ můţe okamţitě přerušit mechanickou vazbu mezi koly a karosérií vozidla a 
během okamţiku se vozidlo stává neovladatelným a ţivotu nebezpečným.  
 Špatný stav našich silnic na technickém stavu podvozků českých vozidel také nepřidá, 
takţe pravidelná kontrola náprav a dalších částí podvozku je jistě nutností, pokud chceme 





Obr. 64: Kompletně prasklé rameno by bylo za jízdy moţným impulsem ke vzniku nehody[82] 
 
 





Obr. 66: Příčiny nadměrného a nerovnoměrného opotřebení pneumatik: 1 – vysoké huštění 
nebo prudké rozjíţdění; 2 – nízké huštění; 3 – vadný tlumič; 4 – nesprávní geometrie kola; 5 – 
prudké brzdění (blokování kola) [5] 
8.6 Závady na podvozku a karosérii vozidla 
Nejčastějšími a nejzávaţnějšími závadami na podvozku, resp. rámu nebo karoserii 
vozidla je koroze, viz obr. 67. Ta je velkým nepřítelem starších vozidel, zejména těch, které 
nemají účinnou antikorozní ochranu, a jejich karoserie při výrobě neprošly například 
zinkováním. Koroze nadměrně sniţuje pevnost materiálu a jeho celkovou únosnost. 
Deformační zóny jsou při nadměrné korozi porušeny, čímţ je velice sníţená pasivní 
bezpečnost vozidla a při nehodě je posádka vysoce ohroţena, viz obr. 68. Důraz na kontrolu 
nadměrně koroze vozidel je poměrně velký a je to jeden z hlavních důvodů vyřazení vozidel 
z provozu na pozemních komunikacích. Koroze napadající hlavní nosné prvky vozu, jako je 
ţebřinový rám a jeho výztuhy, či hlavní nosníky, podlaha nebo sloupky samonosné karoserie, 
je závaţným důvodem pro ztrátu způsobilosti k provozu na pozemních komunikacích.  
Dalšími nebezpečnými závadami jsou jakékoliv deformace, či praskliny důleţitých 
nosných částí vozu, jeţ by mohly bezpečnost provozu ohroţovat. Mimo jiné mezi nebezpečné 
závady této skupiny patří také havarijní stav výfukového potrubí, které můţe způsobit 
vniknutí jedovatých spalin do prostoru pro posádku. Můţeme se setkat také se špatným 
stavem palivové soustavy, tedy s únikem paliva (kapalného i plynného) či vniknutí jeho 
výparů do prostoru pro posádku. V extrémním případě můţe palivo z palivové nádrţe unikat 
na výfukové potrubí a hrozí vznik poţáru vozidla. 
96 
 
Další závady můţeme najít na uloţení motoru nebo v některém z dílů převodového 
ústrojí, jako jsou kloubové hřídele, drţáky převodových skříní, loţisková pouzdra aj. Pokud je 
zaznamenána koroze, deformace, či jiný abnormální stav, jeţ by mohl být provozu 
nebezpečný, je taktéţ ohodnocen závadou typu „C“. Jako na všech ostatních skupinách 
vozidla je i zde dbáno na kontrolu úniku provozních kapalin, či maziv, jeţ znečišťují ţivotní 
prostředí a patří také do kategorie nebezpečných závad.  
Závady můţeme nalézt také na celé řadě komponentů připevněných k podvozku, jako 
jsou nárazníky, spojovací a taţné zařízení, nosič rezervního kola, dveře, sedadla, schody a jiná 
vnější i vnitřní výbava vozidla. Pokud jsou zjištěny nedostatky v uchycení, nadměrné korozi, 
ostrých hranách, nespolehlivém připevnění k podvozku nebo karoserii, můţe tuto závadu 
technik vyhodnotit jako nebezpečnou.  
 
Obr. 67: Nadměrná koroze karoserie (prahů) je typickou nebezpečnou závadou na STK 





Obr. 68: Silná koroze rámu podstatně sniţuje jeho pevnost a únosnost [84]   
9 NÁVRHY OPATŘENÍ PRO ZVÝŠENÍ BEZPEČNOSTI 
PROVOZU  
Výsledkem této diplomové práce jsou mé návrhy opatření pro zvýšení bezpečnosti 
provozu na základě mých analýz, či zkoumání dané problematiky, které by teoreticky 
v budoucnu mohly přispět ke zvýšení bezpečnosti provozu či sníţení nehodovosti na 
pozemních komunikacích.  
9.1 Snížení limitu nesouměrnosti brzd pro vozidla bez ABS a ESP 
Současná metodika kontroly technického stavu vozidel na STK dovoluje 
nesouměrnost brzdných sil na kolech téţe nápravy akceptovat ve výši 30%. Tento výsledek je 
zjišťován na pomaloběţné válcové zkušebně brzd.  
Z analýzy pomocí počítačového simulačního programu Virtual Crash 3 vychází, ţe 
nesouměrnost brzd u vozidel s ABS a ESP nemá tak radikální vliv na jízdní stabilitu při 
brzdění. U vozidel bez ABS a ESP je ovšem situace jiná a rostoucí nesouměrnost brzd 
podstatně promlouvá do jízdních vlastností vozidla. Při simulaci z devadesátikilometrové 
rychlosti je jiţ situace poměrně nebezpečná a riziko vzniku nehody určitě vzniká, coţ 
dokazují i hodnoty příčného přemístění a natočení vozidla v konečné poloze.  
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Brzděním s vyšší nesouměrností brzd dochází k narušení jízdní stability a vyvozování 
vozidla z přímého směru za současného natáčení vozidla kolem své osy. Podstatnou měrou 
jistě celý proces ovlivní řidič a mnohdy nevhodnou reakcí ještě situaci zkomplikuje. Je velmi 
pravděpodobné, ţe se nezkušený řidič při ostrém brzdění v kritické situaci s vozidlem bez 
ABS a ESP za současné vyšší nesouměrnosti brzd, můţe velice snadno dostat do kolizní 
situace a součtem všech těchto faktorů zavinit dopravní nehodu. Při vyšších rychlostech mimo 
obec jiţ můţe řidič zcela ztratit v takové situaci kontrolu nad vozidlem a nehoda v takové 
rychlosti můţe přinést fatální následky. Příčné přemístění se současným natáčením vozidla 
můţe v krajním případě znamenat smyk vozidla a následný čelní střet s protijedoucím 
vozidlem, se stromem u silnice či s chodcem na chodníku.  
V literatuře [21] provedl Cibere měření v rámci své bakalářské práce na Univerzitě 
Pardubice se zaměřením na brzdné zkoušky s uměle vyvolanou nesouměrností brzd přední 
nápravy s hodnotou nesouměrnosti 19 % vyplývají podobné hodnoty, jako z počítačových 
simulací. Absence systému ABS a ESP se zde taktéţ projevila a potvrdila důleţitost těchto 
systémů v moderních vozidlech pro bezpečnost provozu. Brzdná zkouška byla provedena 
taktéţ s vozidlem Škoda Roomster ač s jinou motorizací, ale i tak můţeme výsledky částečně 
porovnat. Z měření vzešel zajímavý výsledek, který v simulaci nejde moţné vyzkoušet a to 
vliv zásahu řidiče do celého průběhu brzdění. Při pevném drţení volantu řidičem byly 
hodnoty příčného přemístění a natočení vozidla mnohem horší, neţ s puštěným volantem. 
Z měření jednoznačně vyplynulo, jak velký vliv systém ABS a ESP na jízdní stabilitu mají a 
jak dokáţou spolehlivě pracovat samočinně bez zásahu řidiče, který svým zásahem celou 
situaci akorát zhoršuje. Prakticky by se dalo říct, ţe nesouměrnost brzd 19% při brzdění bez 
zásahu řidiče nemělo na jízdní stabilitu praktický ţádný vliv a elektronické systémy 
dopomohly k bezpečnému zastavení vozidla.  
Hodnoty ze zmíněného měření prostřednictvím optického snímače Correvit jsou 
vyznačeny v tabulce níţe. Zjišťovány byly hodnoty brzdné dráhy, příčného přemístění a 




Obr. 69: Přehled konečných hodnot vybraných veličin po jízdních brzdných zkouškách [21] 
 Výsledným návrhem, vycházejícím z analýzy pomocí počítačové simulace a 
s pouţitím dat z výše uvedeného měření, je zpřísnění povoleného limitu nesouměrnosti 
brzdných sil na kolech téţe nápravy, který je hodnocen na STK, pro vozidla bez ABS a ESP. 
Současná situace dovoluje nesouměrnost brzd 30%, coţ můţe být v kritickém okamţiku pro 
řidiče s vozidlem bez ABS a ESP ohroţujícím faktem a moţným impulsem ke vzniku nehody 
především při kritickém brzdění z vyšší rychlosti. Zpřísnění limitu nesouměrnosti na 20% by 
dle mého názoru přispělo ke zvýšení bezpečnosti provozu. 
9.2 Důkladnější kontrola tlumičů 
Tlumiče pérování mají na jízdní vlastnosti a bezpečnost provozu vozidla podstatný 
vliv. Tlumič pérování tlumí kmity kola způsobené nerovnostmi na komunikaci a zajišťuje 
stálý styk kol s vozovkou. Vadný tlumič jiţ není schopen tyto funkce zastat a nezvládá kmity 
kola tlumit v poţadovaném rozsahu. U zcela nefunkčního tlumiče je styk kol s vozovkou 
podstatně narušen a kola tzv. odskakují. Pokud není kolo v kontaktu s vozovkou, nemůţe 
přenášet na vozovku ţádné síly ani momenty. S vozidlem v podstatě v takové chvíli nelze 
zatáčet, brzdit ani akcelerovat. Celková jízdní stabilita, manévrovatelnost, komfort, brzdná 
dráha a bezpečnost provozu je s vadnými tlumiči velice oslabena. Dalším negativním 
projevem je zvýšené opotřebení pneumatik a mechanických dílů podvozku, takţe provoz 
vozidla se špatnými tlumiči je poměrně neekonomický. [5] 
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Dle mého názoru není tlumičům pérování na STK věnována taková pozornost, jaká by 
byla potřeba. Tlumiče podléhají v podstatě jen vizuální kontrole a technik zjišťuje, zda není 
tlumič prasklý, ohnutý, zda je uloţení a jeho silentbloky v pořádku, či jestli není zaznamenán 
únik provozní kapaliny tlumiče (oleje). Samostatná funkce tlumičů ale zjišťována není. 
Bezdemontáţní zkouška tlumičů přímo na vozidle není technicky ani časově aţ tak náročná 
činnost, aby významně narušila celkový průběh STK. Na druhou stranu je potřeba říct, ţe 
bezdemontáţní zkouška tlumičů není zcela přesná a je spíše orientační, nicméně evidentně 
špatný tlumič odhalí. Zkoušku totiţ také ovlivňuje nahuštění pneumatik, stav zavěšení náprav, 
zatíţení vozidla, stav silentbloků a kulových čepů atd.  
O zkoušení tlumičů na STK se jiţ hovoří delší dobu, nicméně kámen úrazu vzniká 
díky absenci univerzální metodiky, kterou by odsouhlasili všichni výrobci tlumičů. Zcela 
vadný tlumič objasní jakákoliv zkouška, nicméně na hranici pouţitelnosti uţ můţou 
vzniknout jisté nepřesnosti, které můţe výrobce daného tlumiče napadnout a zpochybnit. 
V současné době je potřeba vybrat vhodný přístroj ke zkoušení tlumičů, který musí být 
schválen. Následně Ministerstvo dopravy teprve bude muset vymezit jasnou metodiku 
zkoušení tlumičů, která bude přijatelná pro všechny typy vozidel a tlumičů.  
Původní plán začátku kontroly účinnosti tlumičů na STK byl od 1. 1. 2014, který se 
nadále posunul na 1. 1. 2015, ale ani letos ještě kontrola tlumičů na STK neprobíhá. Tato 
komplikovaná problematika bude ještě běh na dlouhou trať, ale určitě je potřeba se jí věnovat.  
Rozšíření technických kontrol o tuto zkoušku dle mě můţe ke zvýšení bezpečnosti 
provozu vozidel jedině pomoci. Tato povinnost by samozřejmě znamenala poměrně vysoké 
náklady pro STK. 
9.2.1 Srovnávací test vozidel s dobrými a vadnými tlumiči 
Jako doplněk návrhu o kontrolách tlumičů vyuţiji výsledků z reálného srovnávacího 
testu, který proběhl v roce 2013 pod vedením Škody Auto ve spolupráci s redakcí odborného 
časopisu Svět motorů. 
Šlo o jízdní zkoušku a zjišťování rozdílů v příslušných parametrech na dvou totoţných 
vozidlech Škoda Fabia 1,2 TSI, přičemţ jedno vozidlo mělo najeto 22 000 km a mělo původní 
tlumiče a druhé vozidlo mělo najeto taktéţ 22 000 km, ale byly na něm nainstalovány tlumiče 
s uměle nasimulovaným opotřebením, které mělo odpovídat nájezdu 150 000 km. [40]   
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Účastníci měření byly aţ překvapeni, jak velký rozdíl v měřených vozidlech byl a jaký 
vliv skutečně opotřebení tlumičů na jízdní vlastnosti má. Měření obnášelo slalom mezi kuţely 
při rychlosti 65 km/h a brzdění z rychlosti 100 km/h na rovném betonu a nerovné dlaţbě. Na 
dlaţbě byla brzdná dráha vozidla se špatnými tlumiči téměř o deset metrů delší! Další 
hodnoty jsou uvedeny v tab. 9. [41]   
Tab. 9: Výsledky jízdní zkoušky s dobrými a vadnými tlumiči [41]   
Jízdní dynamika – měření Světa motorů Tlumiče OK Tlumiče KO Rozdíl 
Brzdná dráha 100–0 km/h, nerovná dlažba (m) 43,10 53,00 + 9,90 
Brzdná dráha 100–0 km/h, rovný beton (m) 39,10 40,40 + 1,30 
Slalom 8 kuželek (s) 7,74 8,74 + 1,00 
 
Na konci jízdní zkoušky došlo ke zkoušení tlumičů na zkušebně bezdemontáţní metodou a 
zjistilo se dokonce, ţe skutečně vadný byl pouze jeden zadní tlumič. Ostatní tři byly ještě 
v limitu, který dovoluje tlumiče nadále v provozu pouţívat. I tak ale naměřené hodnoty 
vypovídají o velkém vlivu stavu tlumičů na bezpečnost provozu.  
9.2.2 Metody zkoušení tlumičů  
Variant zkoušení tlumičů je více a není jednoznačně stanovený jediný nejlepší postup. 
Kaţdá z metod má své výhody a nevýhody a ne všechny jsou moţné provádět na STK. Jako 
prvotní rozdělení zkoušek tlumičů můţeme označit zkoušení demontáţní a bezdemontáţní 
metodou. Demontáţní zkouška, tedy zkoušení vymontovaného tlumiče z auta, logicky na 
STK nepřipadá v úvahu, takţe je jednou moţností je jedna z bezdemontáţních metod. V mé 
práci uvedu některé z nich, které by mohli být východiskem pro zkoušení tlumičů na STK.  
Rezonanční metoda   
Jednou z častých bezdemontáţních metod je metoda rezonanční, která hodnotí útlum 
neodpérované hmoty nápravy. Plošina, na které je umístěno kolo, je vybuzena na kmitočet 
vyšší, neţ je vlastní kmitočet nápravy, pomocí klikového mechanismu. Poté se zdroj pohonu 
vypne a klesající frekvence kmitání se dostane přes rezonančního oblast nápravy aţ do 
zastavení. Během této fáze se provádí záznam amplitud, přičemţ maximální amplituda kmitu 




Obr. 70: Schéma zařízení pro diagnostiku tlumiče BOGE [1] 
 





Rezonanční adhezní metoda  
Druhou častou pouţívanou metodou je rezonanční adhezní, prováděna podle metodiky 
EUSAMA (European Shock Absorber Manufacturers Association), kde měřenou veličinou je 
přítlačná síla kola ke zkušební plošině. Nerovnosti na vozovce jsou simulovány svislým 
kmitáním plošiny, přičemţ se měří přítlačná síla daného kola při různých frekvencích kmitu. 
Zjišťuje se tedy schopnost tlumiče a vlastně i celého zavěšení kola, udrţovat kontakt kola 
s vozovkou. [7] 
Výsledek zkoušky dle tab. 10 vychází z poměru nejmenší hmotnosti působící na 
plošinu při rozkmitu a hmotnosti na plošinu při vozidla v klidu (staticky).   
Tab. 10: Vyhodnocení metody dle EUSAMA[7] 
Minimální naměřená hodnota adheze Hodnocení stavu tlumiče 
61 % a více Výborný 
41 – 60 % Dobrý 
21 – 40 % Vyhovující 
1 – 20 % Nevyhovující 
0 % Špatný/neúčinný 
 
Metodika zkoušení tlumičů dle EUSAMA – Sdruţení evropských výrobců zkušeben tlumičů, 
je dle mě vhodným nástrojem pro zkoušení tlumičů na STK. Pokud dojde k ošetření všech 
okolností a jednoznačně se vymezí metodika pro zkoušení tlumičů, pomůţe jistě toto rozšíření 
kontrolních úkonů na STK ke zvýšení bezpečnosti provozu. 
9.3 Zkrácení intervalů povinných technických kontrol  
Ze statistiky, provedené na vybrané STK, je patrné, ţe vozidla s rokem uvedení do 
provozu 2001 a starší, tvoří 84,3%  celkového počtu vozidel s výskytem nebezpečných závad 
na technických kontrolách, viz. tab. 7. Nejkritičtější skupinou jsou tedy vozidla starší 14 a 
více let. Současně je potřeba zmínit, ţe stáří vozového parku byl ke konci roku 2014 z dat 
Centrálního registru vozidel vypočten na 14,49 roku. Z výše uvedeného vyplývá, ţe nejčastěji 
se vyskytující vozidla, dle jejich stáří, jsou častým zdrojem nebezpečných závad. [39]   
Vzniká tedy prostor pro otázku, zda by nebylo vhodné vozidlům starším patnácti let 
uloţit povinnost v absolvování technické kontroly kaţdoročně. Ze statistik je patrné, ţe 
vozidla starších patnácti let jsou často ve špatném technickém stavu a jejich provozovatelé 
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nedbají na potřebný servis a údrţbu v takové míře, jaká je potřeba. O to váţnější je fakt, ţe 
jednoznačně nejčastější kontrolní skupinou mezi nebezpečnými závadami tvoří Brzdové 
zařízení, které je zásadním prvkem vozidla ovlivňujícím bezpečnost provozu.  
Jiţ několikrát se projednávalo o povinných kaţdoročních prohlídkách. V loňském roce 
měla Evropská komise tendenci zavést povinné kaţdoroční prohlídky pro vozidla starší šesti 
let, ale návrh Evropský parlament zamítl. Z mého pohledu nejsou v České republice 
momentálně kapacity STK takové, aby se tento návrh dal jednoduše zrealizovat.  
Vzhledem k výsledkům statistik bych navrhoval povinnou kaţdoroční prohlídku pro 
vozidla starší patnácti let. V této skupině vozidel je jiţ situace s nebezpečnými závadami 
váţnější a častější kontroly by přispěly ke zvýšení bezpečnosti provozu. Řidiči a 
provozovatelé vozidel v České republice mnohdy zanedbávají údrţbu svých vozidel a 
provozují vozidla ve špatném technickém stavu, který se ve dvouletém intervalu prohlídky 
můţe podstatně zhoršit a dávat tak prostor k případnému vzniku dopravní nehody či ke 
zhoršení následků vzniklé dopravní nehody. Kaţdoroční prohlídky takto starých vozidel by 
jistě donutily provozovatele k pravidelnému servisu a vozidla, jeţ se jiţ nevyplatí opravovat, 
by byla odkázána na ekologickou likvidaci, čímţ by z českých silnic zmizela určitá část jiţ 
provozu nebezpečných vozidel.  
Ve srovnání s ostatními státy Evropské Unie a Evropskou Unií obecně, je stáří 
vozového parku v České republice poměrně vysoké a tato hodnota stále roste, viz. obr. 72. 
Z těchto údajů můţeme vydedukovat slabší úroveň ekonomiky v ČR, slabou motivaci 
obyvatel ke koupi nových vozů, nepoměr průměrné mzdy k cenám automobilů ve srovnání 
s ostatními státy aj. Je otázkou, jak přimět občany České republiky k pomalé obměně 




Obr. 72: Průměrné stáří vozového parku v ČR a ostatních státech EU [42]   
Pro zisk podkladů k tomuto návrhu jsem vyuţil výzkumu TÜV SÜD Czech s.r.o. 
prováděným na základě dat z Centru registru vozidel Ministerstva dopravy ČR za účelem 
stanovení vlivu sloţení vozového parku v České republiky na ţivotní prostředí. Dle daného 
výzkumu bychom mohli rozdělit počty vozidel dle jejich stáří na základě rozřazení podle 
emisních norem EURO. Toto rozřazení není zcela přesné, avšak v rámci moţnosti se dá 
pouţít pro potřeby této diplomové práce. Údaje o počtu vozidel dle jejich přesného stáří jsem 
nenalezl.  
Stupnici můţeme zvolit dle údajů TÜV SÜD Czech s.r.o. [42]  následovně: 
EU0 < 10/1993 < EU1 < 1/1996 < EU2 < 1/2000 < EU3 < 1/2005 < EU4 < 9/2009 < EU5, 6 
 
Dle mého návrhu, týkajícího se vozidel starších patnácti let, se dále můţeme bavit o vozidlech 




Obr. 73: Počty osobních vozidel v ČR dle emisní normy [42]   
Z tabulky je patrné, ţe je v ČR 1 844 743 vozidel starších patnácti let, podléhajícím 
povinné technické kontrole kaţdé dva roky. Na osobní vozidla podléhající povinné technické 
kontrole kaţdoročně (autoškoly, taxisluţby, autopůjčovny aj.) není v tomto případě brán 
zřetel, jelikoţ se potřebné informace prakticky nedají dohledat. Vozidla starší patnácti let činí 
39 %  všech vozidel v ČR, viz. obr. 74. 
 
Obr. 74: Struktura vozového parku v ČR dle stáří vozidel [42]   
 
Vyhláška č. 302/2001 Sb., o technických prohlídkách a měření emisí vozidel stanovuje 
teoretickou kapacitu kontrolní linky stanice technické kontroly pro osobní vozidla 
v jednosměnném provozu na 12 500 vozidel ročně na STK se čtyřmi kontrolními stanovišti a 
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na 10 000 vozidel ročně pro STK se třemi kontrolními stanovišti. Pro teoretický výpočet 
budeme brát v úvahu STK se třemi kontrolními stanovišti, kterých je u nás více. Vzhledem 
k povinným kontrolám ve dvouletých intervalech je tedy kaţdá STK teoreticky schopna 
provést 20 000 kontrol za dva roky, čímţ teoreticky projdou kontrolou všechna osobní 
vozidla. Dle statistik webu STK – PORTAL je v České republice 280 Stanic technické 
kontroly (v roce 2015) viz tab. 11. 
Tab. 11: Počty STK v ČR[37] 
Počty stanic technické kontroly a jejich druhy 
Stanice technické kontroly pouze pro osobní automobily - STK pro OA 
(pro vozidla kategorií L, M1, N1, O1, O2 - OA) 
133 
Stanice technické kontroly pro osobní automobily (3xxx) oprávněné i k provádění 
technických prohlídek traktorů a jejich přípojných vozidel (OA+T) 
79 
Stanice technické kontroly pro užitkové automobily - STK pro UA 
(pro vozidla kategorií M2, M3, N2, N3, O1, O2, O3, O4, T, OT - UA) 
39 
Stanice technické kontroly pro osobní i užitkové automobily - STK pro OA+UA 
(pro vozidla všech kategorií OA+UA) 
68 
Stanice technické kontroly pouze pro traktory - STK pro T 
a jejich přípojná vozidla (pro vozidla kategorií T, OT - T) 
37 
Počet STK 
Celkový počet stanic 
356 
Stanice technické kontroly oprávněné k provádění technických kontrol vozidel 
před jejich schválením k provozu v ČR 
279 
Stanice technické kontroly oprávněné k provádění technických prohlídek ADR 
a technických kontrol vozidel v provedení ADR - STK ADR 
17 
Dle teoretických výpočtů tedy 280 Stanic technické kontroly zvládne za dva roky 
provést 5 600 000 technických kontrol. Statistika, kterou provedlo Sdruţení automobilového 
průmyslu (AutoSAP) pomocí podkladů z Centra registru vozidel a Svazu dovozců automobilů 





Obr. 75: Počty registrovaných osobních vozidel v ČR [39]   
 Tento počet vozidel tedy podstupuje povinné technické kontrole kaţdé dva roky. 
Pokud bychom k této hodnotě přičetli kaţdoroční prohlídky vozidel starších patnácti let, 
dostali bychom číslo 6 738 305 povinných prohlídek za dva roky. Z výše uvedeného je 
teoretická kapacita STK pro osobní automobily v České republice 5 600 000 vozidel za dva 
roky. Je tedy zřejmé, ţe počet STK by se musel díky tomuto návrhu navýšit. Vzhledem 
k teoretické kapacitě, která by musela být navýšena o 1 138 305 prohlídek, by musel počet 
STK narůst asi o 57 stanic. Při počtu čtrnácti krajů v České republice by připadala kaţdému 
kraji teoretická povinnost vybudovat pět stanic technické kontroly. Je jiţ otázkou na jiné 
kompetentnější osoby, jestli je tato moţnost reálná.  
Procentuální podíl vozidel starších patnácti let je 39 % a vozidel starších šesti let (dle 
původního návrhu EU) je téměř 75 %, tudíţ by se v tomto případě muselo zřídit 110 nových 
stanic. Dle mého názoru není na tak radikální krok Česká republika ještě připravena.  
9.4 Mobilní stanice technické kontroly  
Dalším jistě uţitečným nástrojem dohledu nad technickým stavem vozového parku na 
silnicích jsou mobilní STK, viz obr. 76. Například v Německu se úspěšně pouţívají a o jejich 
pořízení u nás se jiţ rozhodovalo v roce 2013. Vyčíslení nákladů na jejich pořízení zadalo 
Ministerstvo dopravy Centru sluţeb pro silniční dopravu. Ti stanovili náklady na pořízení 
jedné mobilní stanice na 15 milionů korun s tím, ţe by měly být do kaţdého kraje pořízeny 
dvě mobilní stanice. To při počtu čtrnácti krajů znamená 420 milionů korun, coţ Ministerstvo 
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dopravy zavrhlo z důvodu aţ příliš vysokých investičních nákladů. [43]  Dle mého názoru se 
mnohdy peníze ze státní kasy nebo dotace z Evropské Unie hýří mnohem méně efektivně a 
v mnohem větších částkách. Ve srovnání s některými projekty financovanými Evropskou Unií 
mi přijde tato částka poměrně malá a bylo by dle mého názoru vhodné nad touto variantou 
znovu uvaţovat, jelikoţ by umoţnila mnohem intenzivnější kontrolu technického stavu 
vozidel a dopomohla by jistě k odhalení mnoha nebezpečných závad, které se při běţné 
technické silniční kontrole jen těţko zjišťují.  Zřízení mobilních stanic technické kontroly by 
mohla být částečná alternativa místo kaţdoročních technických prohlídek, jak jsem zmiňoval 
výše. Mobilní stanice by také mohly být jistou kontrolou nad správným postupem Stanic 
technické kontroly, respektive by mohly slouţit jako jistý kontrolní nástroj. Pokud by se pár 
týdnů nebo měsíců po úspěšném absolvování technické kontroly na STK zjistily nebezpečné 
závady na vozidle prostřednictvím mobilní stanice, bylo by to u jistých typů závad (typicky 
například koroze karoserie a rámu vozidla) jednoznačné vodítko k tomu, ţe technik na STK 
v určité míře pochybil ať záměrně nebo nevědomky a byl by to podnět k dalšímu zjišťování 
faktu, kdo v dané problematice udělal prohřešek (korupce, nízká odbornost technika aj.). 
Tento návrh je však předmětem diskuse na jiných místech.  
 
 




9.5 Zkvalitnění technických silničních kontrol  
Technické silniční kontroly jsou předmětem vyhlášky č. 82/2012 Sb., o provádění 
kontrol technického stavu vozidel a jízdních souprav v provozu na pozemních komunikacích. 
Dle praktických zkušeností z provozu však mnohdy nedochází k odhalení všech váţných aţ 
nebezpečných závad a často řidič absolvuje se svým vozidlem technickou silniční kontrolu 
úspěšně, aniţ by tomu technický stav vozidla odpovídal. Cílem dohledu nad technickým 
stavem vozidel na silnicích by měla být přísnější kontrola vozidel, vyšší odbornost 
pověřených policistů, jejich důkladnější proškolení nebo pravidelné přezkušování a celkově 
kladení většího důrazu na jejich odbornou způsobilost. Bylo by vhodné se více zaměřit na 
posuzování a zjišťování váţných a nebezpečných závad, jeţ mohou být impulsem ke vzniku 
dopravní nehody. Je nutné však říct, ţe ve srovnání s uţitkovými a nákladními vozidly mají 
policisté u osobních vozidel značně ztíţené podmínky, jelikoţ zde není ani zdaleka tak snadný 
přístup k podvozku a všem jeho částem. Pod nákladní vozidlo můţe policista poměrně 
pohodlně zajet na vozíku s kolečky a podrobně podvozek vozidla prohlédnout. U osobních 
vozidel by bylo moţné vyuţívat jistou formu zvedáků, pro důkladnější kontrolu hůře 
přístupných míst. Mnohdy je přístup k důleţitým částem na vozidle zkomplikován například 
okrasnými kryty na kolech, různými tuningovými doplňky nebo třeba při pouţití sportovního 
sníţeného podvozku. Školení pro zjišťování technických závad na vozidlech při silničních 







V práci jsem se zaměřil na rozsáhlou problematiku hodnocení technického stavu 
osobních vozidel. Technický stav vozidla je úzce spjatý s bezpečností provozu, v kterém se 
vozidlo pohybuje, takţe není divu, ţe je potřeba se tomuto okruhu patřičně věnovat. U 
moderních vozidel je na bezpečnost a komfort kladen velký důraz a technika je v tomto směru 
neustále zdokonalována. Velice sofistikované a propracované elektronické systémy a vývoj 
v oblasti materiálů a jejich vyuţití v automobilovém průmyslu přispívají ke zvyšování 
bezpečnosti patřičným způsobem. Stáří vozového parku v ČR je však více neţ 14 let, coţ je 
v oblasti automobilového průmyslu velký krok zpět, takţe se na silnicích stále potkáváme 
s vozidly, která svou bezpečnosti příliš nevynikají a za současně lhostejného přístupu majitelů 
k údrţbe vozidla, bývají mnohdy v havarijním technickém stavu. Je tedy potřeba nad 
technickým stavem vozového parku v ČR intenzivně dohlíţet a striktně vyloučit jiţ značnou 
měrou nezpůsobilá vozidla z provozu.  
Součástí této diplomové práce bylo vyhodnocení statistik nebezpečných závad 
z vybrané Stanice technické kontroly a následné stanovení návrhů, které by mohly 
v budoucnu přispět ke zvýšení bezpečnosti provozu. Výsledkem statistiky byl fakt, ţe 
nejkritičtější kontrolní skupinou na vozidlech jsou brzdová zařízení, coţ je poměrně negativní 
informace. Brzdová soustava vozidla je základním prvkem aktivní bezpečnosti vozidla a její 
mnohdy kritický technický stav podstatným způsobem ohroţuje účastníky silničního provozu. 
Nejčastěji vyhodnocenou závadou na STK v oblasti brzdového zařízení, byla vysoká 
nesouměrnost brzdných sil na kolech téţe nápravy a slabý brzdní účinek. V práci jsem se 
zaměřil na rozsáhlejší analýzu vlivu nesouměrnosti brzd na jízdní stabilitu vozidla při brzdění 
prostřednictvím počítačového simulačního programu Virtual Crash 3.0 a její výsledky jsem 
vyhodnotil. Na počítačových simulacích, které jsem nadále obohatil o výsledky reálného 
měření provedeného na Univerzitě Pardubice, bylo zřetelně vidět, jak velký vliv mají moderní 
elektronické systémy ABS a ESP na jízdní stabilitu při brzdění. I při simulaci s intenzivní 
padesátiprocentní nesouměrností brzd byla zachována velice příznivá jízdní stabilita. 
Výsledky zmíněného reálného měření navíc dokazují, ţe stabilita se mnohonásobně zvýší, 
pokud řidič pustí volant a do řízení vůbec nezasahuje. Lze tedy říct, ţe moderní elektronické 
systémy jsou jiţ na velmi vysoké úrovni a přispívají bezpečnosti provozu podstatnou měrou. 
U vozidla bez ABS a ESP byly výsledky simulací i reálného měření podstatně horší a jízdní 
stabilita byla podstatně ovlivněna z hlediska příčného přemístění i natočení vozidla, čímţ se 
stává nesouměrnost brzd u takového vozidla potencionálně nebezpečným faktorem, který by 
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mohl vést ke vzniku dopravní nehody. Mým návrhem v tomto směru je zpřísnění limitní 
hodnoty nesouměrnosti brzd u vozidel bez ABS a ESP z třiceti na dvacet procent, coţ by 
vedlo řidiče a provozovatele k důkladnější údrţbě, která je mnohdy zanedbána, a celkově by 
zmíněný návrh mohl dopomoct ke zvýšení bezpečnosti provozu a sníţení počtu kritických 
situací na silnicích.  
Mým dalším podnětem v této práci bylo kladení důrazu na důslednější kontrolu a 
zkoušení tlumičů na STK. Zkoušení tlumičů má na bezpečnost provozu podstatný vliv a jejich 
zkoušení se zatím neprovádí, takţe paradoxně mnohdy z STK odjíţdí nebezpečné vozidlo 
s tlumiči v havarijním stavu jako způsobilé provozu na pozemních komunikacích. Tlumení 
kmitů kola a udrţování styku kola s vozovkou je důleţitým aspektem bezpečnosti a komfortu 
a je třeba mu věnovat větší pozornost neţ doposud.  
Ze statistik bylo nadále patrné, ţe vozidla starších 14 let, mají podíl na celkových 
nebezpečných závadách přes 84 %, coţ je podstatná část, přičemţ je třeba konstatovat, ţe 
vozový park ČR má průměrné stáří 14,49 let. Dalším návrhem v mé praci je zkrácení 
intervalů povinných technických kontrol pro vozidla starší patnácti let ze dvou let, na jeden 
rok. Provedl jsem teoretický výpočet kapacity současného počtu STK v ČR a dospěl jsem 
k závěru, ţe by toto opatření vyţadovalo dle teoretických propočtů, navýšení počtu STK v ČR  
o 57 stanic, coţ je poměrně hodně. Vzhledem k tomu, ţe se Evropská Unie snaţila prosadit 
kaţdoroční prohlídky pro vozidla starší šesti let, je můj návrh mnohem schůdnější a ke 
zvýšení bezpečnosti provozu by jistě přispěl patřičnou měrou.  
Nadále se domnívám, ţe by jistě ke zvýšení bezpečnosti provzu přispělo pořízení 
mobilních stanic technické kontroly, které by dopomohly k důkladnějším kontrolám na 
silnicích a zvýšily by úspěšnost odhalení nebezpečných závad přímo v provozu. Tento návrh 
jiţ byl Ministerstvem dopravy projednávám a zamítnut, ale dle mého názoru nejsou 
pořizovací náklady na mobilní stanice tak vysoké, aby se nad tímto návrhem nedalo znovu 
uvaţovat a opět tuto diskusi otevřít.  
Závěrečným návrhem, respektive podnětem k zamyšlení, je zkvalitnění technických 
silničních kontrol, které mnohdy neprobíhají zcela správně a pověřeným policistům 
vykonávajícím příslušné kontroly, mnohdy chybí potřebná odbornost, znalosti a zkušenosti 
pro správné vyhodnocení technického stavu vozidel. Cílem dohledu nad technickým stavem 
vozidel na silnicích by měla být přísnější kontrola vozidel, vyšší odbornost pověřených 
policistů, jejich důkladnější proškolení nebo pravidelné přezkušování a celkově kladení 
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většího důrazu na jejich odbornou způsobilost. Bylo by vhodné se více zaměřit na posuzování 
a zjišťování váţných a nebezpečných závad, jeţ mohou být impulsem ke vzniku dopravní 
nehody a tím tak přispět ke zvýšení bezpečnosti provozu. Školení pro zjišťování technických 
závad na vozidlech při silničních kontrolách zajišťuje například Centrum sluţeb pro silniční 
dopravu. Maxa v literatuře [22] také apeluje na preciznější zápis do dokladu o výsledku 
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Příloha č. 1, 
List č. 1 
Brzdění vozidla z rychlosti 50 km/h s aktivními systémy ABS a ESP a postupně rostoucí nesouměrností brzd  
 
 
Brzdění vozidla z rychlosti 50 km/h bez použití systémů ABS a ESP a s postupně rostoucí nesouměrností brzd  
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List č. 2 
Brzdění vozidla z rychlosti 90 km/h bez použití systémů ABS a ESP a s postupně rostoucí nesouměrností brzd  
 
 
